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\ I gie  Beförderung  von  Menschen  und  Gütern,  die  Zumitt- 
lung  von  Nachrichten  und  die  Vermittlung  von  Be- 
ziehungen üben  eine  Wirkung,  die  man  als  „Verkehr“  bezeichnet. 
Dessen  Wesen  ist  das  Zusammenführen  ergänzungsbedürftiger  so- 
wie das  Trennen  auseinanderstrebender  Menschen,  Waren  oder 
Nachrichten.  Anlässe  und  Ziele  der  mannigfachsten  Art  rufen  diese 
Vorgänge  hervor,  in  zunehmendem  Maß  überwiegen  darunter  wirt- 
schaftliche Beweggründe. 

Die  Entfaltung  des  Verkehrs  wirkt  auf  das  gesellschaftliche 
Leben  entscheidend  zurück.  Sie  ermöglichte  das  enorme  Anwachsen 
der  neuzeitlichen  Großstädte,  die  erhebliche  Mobilisierung  der 
Bevölkerung,  den  Bezug  landwirtschaftlicher  Produkte  oder  der 
Rohstoffe  des  Bergbaues  von  fernher  sowie  die  Versendung  ge- 
werblicher Erzeugnisse  fernhin  und  bewirkte  hiedurch  das  Aufkommen 
industrieller  Riesenbetriebe,  das  Entstehen  großer  Unternehmungen 
im  Handel,  im  Bank-,  Versicherungs-,  Zeitungs-  und  Transport- 
wesen, veranlaßte  die  Ausbildung  einer  Produktionsteilung  zwischen 
den  Erdteilen  und  Ländern  und  einen  weltwirtschaftlichen  Waren- 
austausch, der  ihre  Ergänzung  ist.  Im  Gefolge  dieser  Wandlungen 
verschoben  sich  auch  die  Ziele  der  staatlichen  Politik  sowie  die 
gesellschaftlichen  Schichtungen  im  Volke. 

Technische  Möglichkeiten  sind  die  Grundlagen  und  Be- 
dingungen jedes  Verkehrs.  Sind  diese  Möglichkeiten  gegeben,  so  er- 
zeugen sie  denVerkehr  selbst,  namentlich,  wenn  dadurch  entsprechende 
wirtschaftliche  Vorteile  erreichbar  werden  (etwa  beim  Personen- 
verkehr bessere  Erwerbsmöglichkeit  oder  Ersparnis  an  Zeit,  beim 
Güterverkehr  günstige  Bezugs-  oder  Absatzgelegenheiten). 

Die  technischen  Voraussetzungen  des  Verkehrs  erstrecken  sich 
auf  die  Schaffung  und  Beherrschung  von  Wegen,  Vorrichtungen 
und  bewegenden  Kräften.  Nach  jeder  dieser  Richtungen  werden 
erhebliche  Erfolge  erreicht.  Heut  sind 

Verkehrswege:  gebaute  und  künstlich  befestigte  Land- 
straßen, gepflasterte  Fahr-  und  Fußwege  der  Stadt,  Schienenbahnen, 
Kanäle,  Fluß  und  Meer,  der  Telegrafen-  und  der  Telefondraht, 
sogar  schlechtweg  die  Luft; 

Betriebsmittel:  Fahrräder,  Wagen,  Automobile,  Loko- 
motiven, Waggons,  Schiffe,  Flugzeuge,  Apparate  ; 
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bewegende  Kräfte:  Muskelkraft  des  Menschen,  tierische 
Triebkraft,  Kraft  der  schiefen  Ebene,  des  fließenden  Wassers,  des 
Windes,  des  Dampfes,  explosiver  Stoffe,  des  elektrischen  Stromes, 
des  Luftdrucks. 

Jahrtausende  alte  Bemühungen,  die  räumlichen  Entfernungen 
zu  überwinden,  haben  diese  Fortschritte  verwirklicht.  Sorge  um 
die  Nahrung,  Bekleidung  und  Ausrüstung  knüpft  den  ersten  Ver- 
kehr. Dann  vertauschen  Ackerbauer  Nahrungsmittel  und  aus  son- 
stigen Rohstoffen  verfertigte  Erzeugnisse  an  Jäger-  und  Hirten- 
völker gegen  Tiere,  Häute,  Felle  oder  Pelz  werk.  In  fortgeschritteneren 
Zeiten  bringen  Gebirgsbewohner  Holz,  Wurzeln,  Heilkräuter  zur 
Ebene  und  nehmen  dafür  deren  Früchte  entgegen.  Später  führt 
der  Gegensatz  von  Stadt  und  Land  allenthalben  zum  Austausch 
von  ländlichen  Produkten,  Nahrungsmitteln  und  Rohstoffen  der  ge- 
werblichen Arbeit,  gegen  städtische  gewerbliche  Erzeugnisse.  Die 
Verschiedenheit  der  gewerblichen  wie  der  landwirtlichen  Er- 
zeugung von  einem  Gebiete  zum  andern  knüpft  ihrerseits  Handels- 
beziehungen, die  eine  Warenbeförderung  auf  weite  Entfernung 
voraussetzen ; so  verlocken  Produkte  des  Südens  dazu,  mit  Werken 
nordischer  Kunstfertigkeit  die  Gebirgsstöcke  zu  überschreiten, 
die  den  Süden  umschließen.  Schließlich  stellen  Eroberer  wie  Händler 
Beziehungen  von  einem  Lande  zum  andern  und  von  Erdteilen  zu 
Erdteilen  her,  um  deren  verschiedene  Gaben  zu  erlangen.  Je  mehr 
dieser  Tausch  sich  einbürgert  und  die  in  ihn  einbezogenen  Ge- 
biete, Warenarten  und  Mengen  sich  vermehren,  desto  mehr  wird 
die  wechselseitige  Ergänzung  der  Gegenden  und  Völker  durch 
Händler  herbeigeführt,  die  darin  ihren  Erwerb  finden. 

Einen  entscheidenden  Schritt  bildet  aber  für  alle  Verkehrsbe- 
ziehungen der  Zeitpunkt,  wo  neben  der  Beförderung  von  Gütern,  Nach- 
richten oder  Personen  durch  ihre  Besitzer,  Angehörigen  oder  Diener 
infolge  der  Zunahme  der  Verkehrsbeziehungen  der  Transporteur 
aus  Beruf  entsteht,  der  solchen  Dienst  für  Fremde  besorgt.  Auf 
seinem  Entgelt  beruht  seine  wirtschaftliche  Grundlage,  im  Voll- 
führen von  Transporten  für  fremde  Wirtschaften  besteht  sein  Be- 
ruf, mag  er  die  nötige  Arbeit  persönlich  leisten,  wie  der  Ecken- 
steher oder  Karrenzieher,  oder  ihr  als  Unternehmer  einer  Verkehrs- 
veranstaltung (einer  Eisenbahn  oder  Reederei)  vorstehen.  Der  Ver- 
frachter wendet  alle  Kosten  auf,  die  sein  Betrieb  erfordert  und 
deckt  sie  aus  dem  Lohn,  den  er  für  jede  einzelne  Leistung  erhält; 
aus  diesem  Entgelt  fallen  auch  die  Mittel  für  seine  Lebenshaltung 
und  sein  reiner  Gewinn  ab. 

Bis  zum  Aufkommen  des  Frachtführers  aus  Beruf  bewegen 
die  Wirtschaften  eigne  Güter,  verführen  etwa  das  Holz  ihrer 
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Forste  zur  Stadt  oder  Erzeugnisse  der  Landwirtschaft  und  der 
Gewerbe  zum  fremden  Marktplatz,  gleichwie  die  Organe  ihrer 
Wirtschaft  Ernten  einbringen  oder  Herden  treiben. 

Mit  der  allmähligen  Entfaltung  der  Beziehungen  zwischen  West 
und  Ost,  Nord  und  Süd,  Gebirgsgebieten  und  Niederungen  geht  ein 
bedeutsamer  Wandel  einher  in  den  Mitteln  und  Wegen  der 
Verfrachtung.  Lastträger  und  Boten  sind  die  ersten  Mittler  des 
Verkehrs,  dann  verwendet  man  zum  Tragen  von  Lasten  wie  zum 
Fortbewegen  von  Menschen  die  verschiedensten  Tiere,  die  man 
später  zum  Teil  auch  als  Zugtiere  gebraucht,  bis  ihre  Leistungen 
schließlich  von  den  durch  Naturkräfte  bewegten  Motoren  über- 
nommen werden.  Wasserstraßen  bieten  sich  als  vergleichsweise  be- 
queme Wege,  deren  Benützung  durch  Floß  und  Boot  erfolgt.  So 
werden  Flußläufe  und  Meeresküsten  erforscht,  Verbindungen  zwischen 
den  Menschen  geschaffen.  Von  der  Anlage  von  Wegzeichen,  Brunnen 
und  Pfaden  bis  zum  Bahnen  und  Anlegen  von  Straßen,  Brücken 
und  Schienensträngen  — von  der  Herstellung  des  Flosses,  das 
ein  Stoßruder  vorwärtstreibt,  bis  zum  Bau  von  Seglern  und  Dampf- 
schiffen — von  der  Verwendung  von  Tragstangen,  die  mehrere 
Lastträger  gemeinsam  befördern,  und  dem  Schleppen  einer  natür- 
lichen Baumgabel,  auf  der  ein  schwerer  Körper  liegt,  dann  der  Unter- 
legung von  Walzen  unter  solche  Schleifen  bis  zur  Konstruktion  von 
Lokomotiven,  Fahrrädern,  Automobilen  und  Luftfahrzeugen  zieht 
sich  eine  Kette  eindrucksvoller  Erfindungen.  Nebenher  schreitet  die 
Technik  der  Signale  vor  von  einstigen  Ruf-  wie  Feuerzeichen  zu 
optischen  und  elektrischen  Telegrafen. 

Wagner  unterscheidet  freie  und  organisierte  Transport- 
leistungen. Bei  den  freien  steht  der  Weg  jedermann,  der  die  etwa  vor- 
gesehenen Bedingungen  erfüllt,  zur  Benützung  frei  (so  auf  Landstraßen  und 
Wasserstraßen);  bei  den  organisierten  liegt  dagegen  der  Verkehr  in  den 
Händen  einer  bestimmten  Anstalt,  die  eigne  Fahrzeuge  und  Motoren  benützt 
und  fremde  gar  nicht  oder  nur  dann  zuläßt,  wenn  sie  sich  in  den  Betrieb 
der  Anstalt  einfügen  (Eisenbahn-  und  Drahtverkehr).  Hier  bildet  sich  ein 
Monopol  der  bezüglichen  Verkehrsanstalt,  das  sich  auch  dort  anbahnt,  wo 
auf  künstlichen  Kanälen  eine  motorische  Fortbewegung  der  Schiffe  (durch 
kleine  Lokomotiven  oder  durch  elektrische  Treidelei)  erfolgt. 

Im  allgemeinen  unterscheidet  man  nach  den  Entfernungen,  über  die 
er  sich  erstreckt,  einen  Nah-  und  einen  Fernverkehr.  Der  Nahverkehr  be- 
herrscht einen  engen  Umkreis  und  kann  lokal  oder  interlokal  sein;  der 
Fernverkehr  erstreckt  sich  auf  weitere  Entfernungen,  ist  stets  interlokal  und 
zum  großen  Teil  international. 

Einzelne  alte  Transportarten  bleiben  lang  bestehen.  In  Süd- 
amerika, Asien  und  Afrika  werden,  wie  in  unsern  Alpen,  noch 
vielfach  Träger  verwendet,  die  auf  den  Schultern,  auf  dem  Rücken 
oder  auf  dem  Kopfe  Lasten  führen.  In  Afrika  bildet  man  aus  solchen 
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Trägern  Karawanen.  Während  des  ganzen  Mittelalters  waren  Saum- 
tiere allgemeine  Beförderungsmittel;  in  Syrien  bäumen  sich  noch 
heut  die  Reitpferde,  wenn  sie  zum  erstenmal  ziehende  Rosse 
sehen.  An  die  weite  Verbreitung  der  Sänften  im  Orient  wie 
bei  uns  zu  Lande  gemahnt  die  in  Dresden  noch  bestehende  Ein- 
richtung der  Chaisenträger  : verschieden  uniformierter  Hof-Chaisen- 
träger und  Rats-Chaisenträger,  die  bei  Festen  Verwendung  finden, 
sonst  aber  als  Packer,  Möbelräumer  und  Reinemacher  wirken.  — 
Auf  kaum  gebahnten  Wegen  ziehen  Menschen  allenthalben  einfache 
Karren  oder  stoßen  sie  vor  sich  her.  Die  Verwendung  von  Zug- 
tieren nötigt,  breitere  Wege  zu  bahnen.  Politische  und  militärische 
Absichten  bewirken,  was  der  friedliche  Verkehr  nicht  zustande 
brachte:  öffentliche  Fürsorge  für  Straßen  und  Wege.  (Der  Staat 
hat  überall,  wo  er  über  größere  Gebiete  gebot,  für  Vereinheit- 
lichung gesorgt;  in  diesem  Sinne  ergänzt  den  Wegebau  die  Gleich- 
mäßigkeit der  Maße  und  der  Münzen,  die  Einheit  der  Recht- 
sprechung und  der  Wegfall  von  Verkehrsschranken.) 

Noch  bis  zur  napoleonischen  Zeit  waren  die  Landstraßen  äußerst 
schlecht  und  oft  aus  Absicht  in  solchem  Zustand  erhalten;  strategische  Rück- 
sichten bewirkten  seine  Besserung  und  den  Bau  von  Kunststraßen. 

Gefederte  Kutschen  sind  eine  französische  Erfindung  aus  der 
Zeit  Franz  I.;  Heinrich  IV.  benützte  einen  solchen  Wagen  und  der  war 
eigentlich  für  die  Königin  bestimmt.  Fuhren  Bürger  über  Land,  so  wur- 
den die  Frauen  und  Kinder  auf  Karren,  auf  „bequeme“  Strohunterlagen 
gesetzt;  der  Edelmann,  der  in  der  Stadt  nicht  durch  den  Straßen- 
schmutz waten  wollte,  bestieg  sein  Pferd.  Der  französische  T r a g - 
stuhl  kommt  im  17.  jht.  auf  : ein  Stuhl  zwischen  zwei  Trag- 
stöcken, vorn  und  rückwärts  je  ein  Träger  — wie  man  vor 
zwanzig  Jahren  noch  zarte  Damen  auf  schweizer  Berge  beförderte; 
dann  kamen  aus  England  die  überdeckten  verschlossenen  Sänften. 
Mit  diesen  nehmen  (1660)  Mietwagen  den  Wettbewerb  auf; 
ihre  Bezeichnung  schreibt  sich  vom  Schutzheiligen  ihrer  Remise 
in  Paris  her,  an  der  ein  Abbild  des  heiligen  Fiacrius  angebracht 
war.  Sie  wurden  an  bestimmten  Standplätzen  aufgestellt ; ihre  Zahl 
betrug  in  Paris  unter  Napoleon  I.  3000;  ebensoviele  private  Kaleschen 
besaßen  daneben  die  reichen  Leute.  In  Berlin  wurden  um  1700 
Berlinen  genannte  leichte  Kutschen  gebaut,  nach  denen  die  be- 
quemsten Eisenbahnabteile  Spaniens  noch  heut  benannt  sind. 
Im  18.  Jht.  kommen  auch  Versuche  mit  den  „carosses  quasi-omnibus“ 
auf,  einer  Erfindung  des  Philosophen  Pascal,  an  deren  Betrieb 
seine  Schwester  ihr  Geld  verlor.  Ihre  Benutzung  war  gemeinem 
Volk  — Soldaten,  Pagen,  Lakaien,  Arbeitern  und  Taglöhnern  — 
untersagt,  um  die  Standespersonen  anzuziehen  (gleichwie  heut  noch 
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im  Orient,  wenn  ein  Konsulatsbeamter  naht,  der  zuständige  Kawaß 
gelegentlich  die  Eingebornen  ohne  Umstände  aus  der  Trambahn 
jagt).  Ende  des  18.  Jhts.  bürgern  sich  in  den  Städten  die  Miet- 
wägen, im  ersten  Drittel  des  19.  — zuerst  in  Berlin  — die 
Stell  wagen  ein;  in  London,  Paris,  Berlin,  musterhaft  organisiert, 
beleben  sie  bald  eigenartig  das  Städtebild. 

Eine  pariser  Droschken-Unternehmung  hielt  zu  Beginn  dieses  Jahr- 
hunderts 4000  Einspänner  und  verausgabte  jährlich  20  Millionen  Franken. 
Sie  führte  für  ihren  Betrieb  jährlich  Pferde  für  10  Millionen  aus  Ungarn  und  aus 
Dänemark  ein,  die  nach  vier  Jahren  weiterverkauft  werden  mußten  und  deren 
Ernährung  jährlich  5 Millionen  erforderte,  sodaß  eine  Ersparnis  von  10  Cen- 
times per  Tag  und  Roß  im  Jahre  440.000  Franken  ausmachte.  Um  die  Er- 
nährung der  Tiere  möglichst  zweckmäßig  zu  gestalten,  erhielt  die  Gesellschaft 
eine  wissenschaftlich  geleitete  Versuchsanstalt.  — Die  pariser  Omnibuskom- 
panie, die  Stellwagen  und  eine  Pferdebahn  betrieb,  hat  in  einem  Jahr  über  300 
Millionen  Leute  befördert,  60  Millionen  Franken  eingenommen  und  10.000 
Angestellte  erhalten,  darunter  tausende  von  Arbeitern  in  Werkstätten  für  den 
eignen  Bedarf  der  Kompanie.  Der  Düngerverkauf  ab  Stall  allein  ergab  (bei 
17.000  Pferden)  im  Jahre  1/ 2 Million  Franken.  Die  Gesellschaft  besaß  auch 
sommerliche  Erholungsstätten  für  ihre  Pferde. 

In  Amerika  entstand  der  Omnibus  auf  Schienen  : die  Pferde- 
bahn. Sie  überwindet  als  elektrische  Straßenbahn  den  Stell- 
wagen im  Verkehr  zwischen  benachbarten  Orten  und  erstreckt 
zugleich  im  Verein  mit  unterirdischen  wie  oberirdischen  Stadt- 
bahnen das  Gebiet  der  Großstadt  über  ihre  politischen  Grenzen 
hinaus.  Vielleicht  verwirklicht  sich  noch  die  unterirdische  Roll- 
bahn und  vermehren  sich  die  oberirdischen  Schwebebahnen.  Schon 
fördert  der  Kraftwagen  den  Vororte-  und  Ausflugsverkehr  und 
gestaltet  das  Reisen  wieder  mehr  individuell. 

Die  Benützung  der  Eisenbahnen,  Straßenbahnen,  Kraftwagen  und 
Fahrräder  schränkt  den  Pferdeverkehr  ein ; die  Belebung  und 
stärkere  Beanspruchung  der  Straßen  stellt  nun  die  Verwaltung  vor 
neue  Aufgaben:  erheischt  festeren  Bau,  Staubfreiheit,  die  Einlegung 
breiter  Fahrschienen  aus  Eisen. 

Mit  der  Automobilisierung  wird  auch  der  Lokalverkehr  beschleu- 
nigt. Seinen  Exzessen  gegenüber  ist  die  Straßenpolizei  ohnmächtig.  Während 
im  londoner  Straßenverkehr  im  Jahre  1905  172  Personen  getötet  wurden, 
war  die  analoge  Ziffer  1911  bereits  410. 

Durch  die  Automobile  verdichtet  sich  der  Verkehr  rasch  (in  Paris 
jährlich  um  etwa  10%).  Daher  wird  in  Neu  York  ein  Verbot  der  Verwendung 
von  Pferden  angestrebt.  In  Chicago  wurde  die  Stadt  schon  vor  Jahren  unter- 
tunneliert,  um  die  Straßen  vom  Frachtverkehr  zu  entlasten.  — Eine  Ver- 
kehrssteigerung von  jährlich  10%  bedeutet  dessen  Verdoppelung  in  zehn 
Jahren. 

In  Städten,  die  von  einem  Fluß  durchzogen  sind,  spielte  eine 
zeitlang  auch  der  Schiffsverkehr  eine  Rolle  als  lokales  Beförderungs- 
mittel; die  Hast  des  neuzeitlichen  Lebens  hat  ihn  überholt  und 
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führte  zur  Ausbildung  des  unter-  und  oberirdischen  Bahn- 
verkehrs, der  zwar  Treppen  oder  Aufzüge  erheischt,  dafür 
aber  rasch  vor  sich  geht.  (Strategische  Stadtbahnlinien,  wie  in 
Wien,  sind  eine  vereinzelte  Leistung  der  Bürokratie.)  In  London 
und  Paris  kreuzen  sich  unterirdische  Schnellbahnen  in  mehreren 
untereinander  gelegenen  Linien;  die  Stadtbahnen  Neu  Yorks  be- 
fördern jährlich  zwei  Milliarden  Personen. 

Auf  dunkeln,  schlecht  gepflasterten  Straßen  stauen  sich  dort  die 
Straßenbahnwagen ; über  sie  poltert  auf  garstigem,  plumpem  Gitterwerk 
die  Hochbahn  hinweg;  ein  Rumpeln  von  Karren  und  Trampeln  von  Zug- 
pferden und  große  Scharen  unwirsch  dahineilender,  wenig  gepflegter 
Menschen  vervollkommnen  das  Straßenbild.  — Auch  in  europäischen  Städten 
machen  Straßenbahnen  und  Automobile  aus  nahmhafteren  Straßen  einen 
Bahnhof. 

Straßen-,  Untergrund-  und  Hochbahnen  erleichtern  in  den 
Städten  die  Trennung  der  Geschäftsviertel  und  der  Wohnviertel; 
anderseits  werden  sie  durch  die  Citybildung  und  das  Entstehen 
von  Villenbezirken  erfordert.  Sie  sind  die  Voraussetzung  eines 
Verkehrs  zwischen  entfernteren  Stadtteilen  und  wirken  bei  zweck- 
mäßiger Anlage  der  Wohnungsteuerung  entgegen,  denn  der 
Städter  vermag  nun  in  Vororte  zu  ziehen,  von  wo  aus  er  die 
Vergnügungen  der  Stadt  genießen  kann,  sobald  nachts  noch  ein 
rascher  Zug  nach  seinem  Wohnort  führt;  demjenigen  aber,  der  der 
innern  Stadt  treu  bleibt,  schafft  ein  solcher  Betrieb  die  Möglichkeit 
häufiger  kurzer  Aufenthalte  im  Freien. 

Die  künftige  Entwicklung  des  Nahverkehrs  liegt  wohl  in 
einer  Verbindung  städtischer  Schnellbahnen  mit  örtlichen  Tram- 
und  Buslinien,  im  Überleiten  städtischer  Züge  auf  Fernbahnen 
sowie  in  der  Verknüpfung  benachbarter  Orte  durch  schnelle  elek- 
trische Linien. 

So  befördern  die  lokalen  Verkehrsmittel  die  Ausdehnung 
der  Städte  und  verknüpfen  benachbarte  Orte. 

Durch  den  Fernverkehr  hingegen  wurde  das  Reisen  Lebens- 
gewohnheit und  Lebensbedürfnis  der  Massen,  nachdem  es  durch  die 
großen  Verkehrsmittel  bequem  und  gefahrlos  gemacht  wurde.  (Er- 
folgten doch  ehedem  in  manchen  Gegenden  zeitweise  Überfälle  auf 
Reisende,  und  Personen,  die  in  eignen  Wagen  reisten,  mußten  noch 
vor  einem  Jahrhundert  einen  gehörigen  Vorrat  an  Rädern  mit- 
führen, um  besonders  lange  Aufenthalte  infolge  von  Radbrüchen 
zu  vermeiden.)  Mit  der  Erleichterung  des  Reisens  entstehen  weiter 
zahllose  ausgedehnte  Gasthofanlagen  in  Städten,  Kurorten  und 
Sommerfrischen,  und  zugleich  erfolgt  die  Verlegung  von  Fabriken 
aus  Großstädten  in  Vororte  oder  auf  das  flache  Land. 
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Nordamerikanische  Züge  führen  mit  sich  Schreibeinrichtungen,  eine 
Bibliothek,  eine  Badeanlage,  Eiswasserbehälter  und  einen  Neger,  der  rasiert 
und  Kleider  aufbügelt.  Der  Zug  schaufelt  im  Fahren  Wasser  in  die  Loko- 
motive auf.  Gepäck  kann  vom  Gasthof  aus  gleich  nach  dem  neuen  Bestim- 
mungsort, u.  zw.  direkt  nach  einem  dortigen  Hotel  aufgegeben  werden;  am 
Schlüsse  der  Bahnfahrt  kann  man,  wie  in  Spanien,  das  Gepäck  vom  Zuge 
aus  in  den  Gasthof  dirigieren;  wenn  man  dann  vom  Bahnhofe  zu  Fuß  dahin 
geht,  erwartet  es  den  Eigentümer  bereits  dort.  — Die  sibirische  Eisenbahn 
führt  sogar  Kirchenwaggons  mit. 

Die  Hauptbedeutung  kommt  indes  der  Warenverfrachtung  zu. 
Güterbeförderung  ist  das  Vehikel  des  enormen  neuzeitlichen  Aus- 
tausches von  Ort  zu  Ort,  von  Land  zu  Land.  Sie  gewann  als 
Landtransport  mit  der  Neuzeit  namhafteren  Umfang,  ausgehend 
von  den  Seestädten  und  von  Staaten,  die  überseeische  Kolonien 
erworben  hatten  und  deren  Produkte  in  alle  Welt  verfrachteten  ; 
der  so  erlangte  Reichtum  förderte  wieder  die  Verbreitung  von 
Luxusgegenständen  und  von  Luxusindustrien  und  mehrte  hiedurch 
die  Handels-  und  Verkehrsbeziehungen. 

Wurden  in  den  Anfängen  des  Verkehrs  nur  kostbare  Güter 
verfrachtet,  weil  bei  ihnen  allein  die  hohen  Kosten  des  Trans- 
portes erschwinglich  waren  — sodaß  etwa  die  Getreidepreise  schon 
in  benachbarten  Gebieten  die  größten  Abstände  zeigten  — be- 
herrschen heut  Gegenstände  des  Massenverbrauchs  den  Handel 
und  ihre  Preise  nivellieren  sich  allerorten.  Zuerst  fand  Getreide  von 
Holland  aus  weithin  Versendung;  heut  bilden  die  Frachten  von 
Kohle  und  Eisen  allein  gewaltigere  Mengen,  als  vordem  der  ge- 
samte zwischenstaatliche  Verkehr.  Waren  des  Verbrauches  der 
Massen:  Kohle,  Erze,  Holz,  Spinnstoffe,  Getreide  und  Kolonialwaren, 
sind  jetzt  die  wichtigsten  Gegenstände  der  Verfrachtung. 

Im  18.  Jht.  gab  es  in  Holland  und  Deutschland  Frachtfahrer, 
die  sog.  Hauderer,  die  bis  zu  100  Pferden  besaßen  und  nach  Bedarf  Last- 
wagen mit  4 bis  8 Pferden  abließen,  um  jeweils  3000  bis  6000  Kilogramm 
zu  befördern.  In  Österreich  brachten  sog.  Trautenauer  Fuhrleute 
Waren  von  Wien  oder  von  Krems  a.  Donau  nach  Schlesien  und 
Polen,  übernahmen  vom  Empfänger  das  Entgelt  für  die  Güter  und 
verrechneten  es  mit  dem  Absender.  Den  Verkehr  von  Wien  nach 
Ungarn  und  nach  dem  Balkan  vermittelten  mazedowallachische 
Frachtführer. 

Die  ungeahnte  Erleichterung  der  Frachtenbewegung  im  19.  Jht. 
wird  durch  die  Verwendung  des  Dampfes  und  durch  den  Auf- 
schwung der  Eisen-  und  der  Maschinenindustrie  bewirkt. 

Seither  bilden  zu  Lande  Eisenbahnen  die  wirtschaftlich 
wichtigste  Verfrächterei.  Ihr  Wesen  ist  das  Benützen  eigens  ent- 
wickelter Naturkräfte,  um  auf  Schienenwegen  Waren  und  Personen  auf 
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größere  Entfernungen  zu  befördern.  Durch  die  Lokomotive  ins 
Leben  gerufen,  gestalteten  sie  den  Verkehr  gegenüber  dem  Fuhr- 
wesen wesentlich  wohlfeiler  und  rascher,  gegenüber  der  Schiffahrt 
rascher  und  zuverlässiger.  Umfangreiche  Waren,  deren  Versendung 
früher  am  schwersten  zu  bewerkstelligen  war,  wurden  mit  ihrer 
Überleitung  von  der  Landstraße  auf  die  Eisenbahn  technisch  wie 
wirtschaftlich  beweglich,  d.  i.  in  großen  Mengen  wohlfeil,  weithin 
ohne  Umladung,  pünktlich  und  rasch  verfrachtbar.  Infolge  ihrer 
Vorzüge  wuchsen  die  Bahnen  rasch  zu  zentralistisch  geleiteten 
Großbetrieben  mit  Riesenkapitalien. 

Gleich  der  Seeschiffahrt  trachten  sie  der  gradesten  Linie 
zwischen  ihren  Zielpunkten  zu  folgen,  und  wie  jene  durch  den 
Durchstich  von  Landengen,  kürzen  Eisenbahnen  durch  Tunnelierung 
von  Höhen,  durch  Überbrücken  von  Schluchten  wie  Flüssen  die 
Entfernungen. 

Seeschiffahrt  und  Eisenbahnen  führen  einander  gegenseitig 
Frachten  wie  Passagiere  zu  und  steigern  wechselseitig  ihren  Ver- 
kehr. Heut  können  Frachten  von  europäischen  nach  überseeischen 
Binnenstationen  unter  Entrichtung  eines  Gesamtsatzes  (kombinierten 
Tarifes)  für  alle  in  Betracht  kommenden  Bahn-,  Fluß-  wie  Seebe- 
förderungen versendet  werden,  ohne  daß  der  Verfrachter  sich  um 
die  Waren  nach  deren  Aufgabe  weiter  zu  kümmern  brauchte. 

Sobald  die  Entfernungen  technisch  überwunden  waren  und 
Verkehrsunternehmungen  die  Bewältigung  des  Weges  und  den 
Kampf  gegen  Witterungswiderstände  auf  sich  nahmen,  kamen  nur 
mehr  die  Kosten  sowie  die  Raschheit  der  Beförderung  in  Be- 
tracht. So  drücken  sich  die  Entfernungen  für  Waren  des  Welt- 
handels heut  in  Hellern  und  in  Zeiteinheiten  aus. 

Die  Regierungen  förderten  den  Bahnbau  aus  militärischen 
und  wirtschaftlichen  Gründen.  Dabei  ergaben  sich  ungeheure 
Anforderungen  an  Kapitalien,  deren  Aufbringung  durch  die 
Unternehmungsform  der  Aktiengesellschaft  ermöglicht  wurde.  Die 
Geschäftswelt  erfaßte  eben  die  Vorteile,  die  in  der  Erleichterung 
des  Bezuges  wie  des  Absatzes  von  Waren  lagen;  die  Bankwelt 
aber  erkannte  in  Eisenbahnunternehmungen  eine  Quelle  großer 
Gründergewinne  und  hoher  Dividenden.  Der  Staat  gab  den  Bahnen 
beim  Bau  ein  Enteignungsrecht,  beim  Betrieb  die  Betriebspolizei, 
unterwarf  ihre  Tarifbildung  einer  wohlwollenden  staatlichen  Ober- 
hoheit und  behielt  sich  nur  einige  Vorteile  vor,  so  die  unent- 
geltliche Postbeförderung  und  die  Beachtung  seiner  militärischen 
Wünsche. 

Mitunter  befördert  der  Staat  den  Bahnbau,  indem  er  den 
Erbauern  in  Erhoffung  einer  späteren  starken  Verkehrsentwick- 
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lung  einen  bestimmten  Ertrag  (Zinsengarantie)  gewährleistet  oder, 
in  neukolonisierten  Gebieten,  das  Eigentum  bestimmter  Gebiete 
entlang  der  Strecken  an  die  Bahnunternehmung  überträgt. 

In  der  nordamerikanischen  Union  wurden  Eisenbahnen  Landstreifen 
in  der  Ausdehnung  von  160  km  rechts  und  links  von  den  Geleisen  über- 
lassen, sodaß  von  9 Millionen  qkm  der  Union  die  Eisenbahnen  390.000  be- 
sitzen und  in  ihrem  Interesse  ausbeuten.  Das  ist  die  Größe  von  Finnland. 
Dasselbe  System  befolgt  Kanada.  Diese  Übung  zieht  die  Erhöhung  des  Boden- 
wertes durch  die  Erschließung  des  Landes  in  Rechnung  und  wird  in  Amerika 
auch  zur  Förderung  von  Straßenbauten  angewandt.  Hier  wird,  wie  Ratzel  sich 
ausdrückt,  der  Straßenbau  mit  dem  ersten  Ertrage  der  Straße  bezahlt. 
Landwirte  auf  solchem  Boden  sind  in  völliger  Abhängigkeit  von  den  Bahnen, 
die  vielfach  als  Käufer  ihrer  Erzeugnisse  auftreten  und  ihnen  die  Preise 
diktieren  (Legien). 

Als  Großbetrieb  erscheint  der  Bahnbetrieb  Besonders  dort, 
wo  er  zum  erheblichen  Teil  in  der  Hand  des  Staates  oder  des 
Landes  vereint  ist. 

Wohl  erfuhren  die  Eisen-  und  Maschinenindustrie  und  der 
Bergbau  schon  durch  den  Bau  privater  Eisenbahnen,  die  als 
blosse  Erwerbsunternehmungen  erbaut  wurden,  eine  große  Entwick- 
lung, und  die  Absatzfähigkeit,  mithin  auch  die  Herstellung  der  Er- 
zeugnisse, wuchs  in  allen  Gebieten  der  Wirtschaft  in  unermesslicher 
Art,  allein  in  der  Hand  eines  gut  verwalteten  öffentlichen  Körpers 
können  die  Bahnen  noch  ein  weit  wirksameres  Mittel  zur  Ent- 
faltung der  produktiven  Kräfte  sein.  Durch  eine  wohlerwogene 
Anlage  des  Bahnnetzes  wie  durch  entsprechende  Gestaltung  der 
Tarife  beim  Betrieb  können  die  Kräfte  der  Volkswirtschaft  in 
weitaussehender  Weise  geweckt  werden;  während  Privatbahnen 
ausschließlich  ihre  Erwerbsinteressen  pflegen,  hat  der  Staat  auch 
kulturliche  Aufgaben  im  Auge.  Die  zu  Wettbewerbung  verhaltenen 
Erzeuger  oder  Händler  haben  das  größte  Interesse  an  wohlfeilen 
Frachttarifen;  umgekehrt  ist  jeder  Erzeuger  in  seinem  nächstge- 
legenen Absatzgebiete  umsomehr  geschützt,  je  höher  der  Frachtsatz 
ist,  den  seine  Konkurrenten  dahin  bezahlen  müssen.  Die  Gleich- 
mäßigkeit der  Frachtraten  im  ganzen  Lande  und  ihre  Wohlfeilheit 
sowie  die  wohlbedachte  Anlage  des  Verkehrsnetzes  sind  daher  von 
großer  Bedeutung.  Bei  einem  Privatbahnsystem  würden  aber  jene 
Linien  ausgebaut  werden,  die  den  meisten  Ertrag  versprechen, 
daher  müßte  der  Staat,  wenn  er  aus  allgemeinen  Rücksichten 
auch  nichteinträgliche  Linien  erbaut  sehen  will,  diese  aus  eignem 
herstelien  oder  ihre  Herstellung  seitens  Privater  durch  Sub- 
ventionen fördern.  So  fielen  also  die  unergiebigen  Linien  ihm  zur 
Last,  während  die  einträglicheren  den  privaten  Unternehmungen 
verblieben;  besitzt  hingegen  der  Staat  alle  Strecken,  so  können 
die  Vorteile  und  die  Nachteile  sich  ausgleichen.  Er  hat  ferner  die 
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Interessen  aller  seiner  Gebiete  und  Bevölkerungsschichten  im  Auge. 
Anderseits  scheint  freilich  der  Betrieb  in  der  Hand  des  Staates 
teurer  zu  sein,  als  bei  den  Gesellschaften.  Mit  Rücksicht  auf  die 
kostspielige  Verwaltung  des  Staates  hat  man  daher  vorgeschlagen, 
er  möge  bestimmen,  welche  Linien  jeweils  zu  bauen  seien  und  in 
welcher  Folge,  möge  auch  den  Bau  selbst  ausführen,  den  Betrieb 
aber  privaten  Gesellschaften  überlassen. 

Deutschland  und  Ungarn  haben  überwiegend  Staatsbahnen,  England 
und  Frankreich  Privatbahnen;  Oesterreich  hat  sein  früheres  gemischtes  System 
vorwiegend  in  das  Staatsbahnwesen  übergeleitet. 

Zum  Übersetzen  von  Meeresarmen  und  Seen  schalten  Eisen- 
bahnunternehmungen auch  Dampffähren  (Trajekte)  ein,  die  ganze 
Züge  befördern  unter  Vermeidung  der  sonst  erforderlichen  zwei- 
fachen Umladung.  Anderseits  spannen  sich  Eisenbahnbrücken  auch 
über  Binnenseen  und  Meeresarme,  und  an  verschiedenen  Orten 
steht  die  Unterfahrung  von  Meeresteilen  in  Erwägung. 

Allgemein  führen  Eisenbahnen  auch  Nebenbetriebe;  Maschinen- 
werkstätten, Lokomotivfabriken,  Eisenwerke,  Kohlen-  wie  Erzgruben. 
Große  Bahnunternehmungen  besaßen  ehedem  Kanäle,  haben  heut 
nebenbei  Reedereien, Gasthöfe, betreiben  Beleuchtungsanlagen, Wasser- 
leitungen, Kraftwerke,  erzeugen  in  eignen  Bandagerien  die  künst- 
lichen Arme  und  Beine  für  Opfer  ihrer  Betriebsunfälle  und  bilden 
eigne  soziale  Versicherungskassen.  Als  Hilfsbetriebe  stehen  in 
ihrem  Dienste  Waggonleihanstalten,  die  Frachtwagen  verborgen. 

Ein  allgemeines  Transportrecht  schufen  nationale  Betriebs- 
reglements, Einheitlichkeit  in  technischer  Beziehung  und  in  der 
Verwaltung  Verbände  von  Eisenbahnverwaltungen,  die  sich  zwischen- 
staatlich bildeten.  Ein  einheitliches  Recht  für  Sendungen  aus  einem 
Staatengebiet  in  andre  gestaltete  endlich  das  Berner  Internationale 
Frachtenübereinkommen,  das  für  220.000  Kilometer  europäischer 
Bahnen,  zwei  Drittel  des  Netzes  unsres  Erdteils,  gilt.  Die  Gesamt- 
länge der  Schienennetze  der  Erde  wird  auf  rund  eine  Million  Kilo- 
meter geschätzt,  wovon  ein  Drittel  auf  Europa,  ein  Drittel  auf  die 
nordamerikanischen  Freistaaten  entfällt.  Die  Kosten  ihrer  Anlage 
und  Ausrüstung  dürften  annähernd  200  Milliarden  Mark  erfordert 
haben. 

Diese  kostspieligen  Verteiler  der  Güter  sind  mächtige  An- 
reger der  Volkswirtschaft;  die  Hilfsquellen  der  Erde  fließen  durch 
sie  reicher  als  je.  Sie  ermöglichten  und  veranlaßten  die  durch- 
gängige Besiedlung  der  Gebiete  der  gemäßigten  Zonen  und  be- 
wirkten hiedurch  eine  riesige  Vermehrung  der  Unterhaltsmittel 
und  der  Rohstoffe.  Gewerbliche -Rohstoffe  — namentlich  Kohle, 
Erze,  Holz,  Gespinnstoffe  — Nahrungsmittel  (Getreide  und  Mehl!) 


13 


und  Fabrikate  aller  Art  befördern  sie  in  unabsehbar  großen  und 
stets  gewaltiger  steigenden  Mengen.  Alle  diese  Waren  erheischen 
Verfrachtungen,  ehe  sie  ihrer  Bestimmung  zugehen,  und  durch  die 
neuzeitlichen  Möglichkeiten  der  Verfrächterei  verteilt  sich  der  Über- 
schuß einzelner  Erdgegenden  überallhin. 

Die  Zunahme  der  gesamten  Ein-  wie  Ausfuhr  der  Welt  wird 
infolge  der  Entwicklung  des  Bahn-  wie  Schiffsverkehrs  von  1800 
bis  1850  auf  eine  Steigerung  von  1 zu  3,  von  1800  bis  1900  von 
1 zu  13  und  von  1800  bis  1910  von  1 zu  20  geschätzt. 

Die  Transporterleichterung  in  diesem  Jahrhundert  bewirkte 
eben  die  Verflechtung  der  Volkswirtschaften  zur  Weltwirtschaft, 
ermöglichte  die  Spezialisierung  der  Produktion,  den  Austausch  der 
Erzeugnisse  über  den  Erdball  hin  und  verursachte  eine  gegenseitige 
Abhängigkeit  der  Völker.  Die  Möglichkeit,  schwere  Güter  in  großen 
Mengen  zu  befördern,  gestattet  nun,  reiche  Erz-  und  Kohlenlager 
auszubeuten,  ausgedehnte  Wälder  zu  verwerten,  die  landwirt- 
liche Erzeugung  zu  spezialisieren;  für  die  gewerbliche  Güter- 
erzeugung erleichtert  sich  die  Beschaffung  der  Roh-  und  Hilfsstoffe, 
der  Maschinen,  Geräte  und  Arbeitskräfte  sowie  der  Absatz  der 
Erzeugnisse. 

Im  ganzen  ist  durch  die  gesteigerte  Bezugsmöglichkeit  der 
Waren  eine  Ausgleichung  der  Ernten,  der  Vorräte  und  der  Preis- 
bildung erfolgt.  Örtlicher  Überfluß  und  Mangel  wurden  ausgeglichen, 
der  Mitbewerb  wohlfeiler  erzeugender  Gebiete  besonders  angeregt. 
Hiedurch  ergaben  sich  für  die  teurer  produzierenden  Länder  manche 
Krisen.  Das  Erträgnis  von  Produzenten,  die  einem  namhaften  Ab- 
satzgebiete am  nächsten  liegen,  sinkt,  sobald  eine  Bahn  auch  Waren 
aus  der  Fremde  dahin  bringt.  Fremde  Verhältnisse  berühren  nun 
jeden  Platz  und  lokale  Produktionsvorteile  äußern  Wirkungen  auf 
weite  Entfernung,  wobei  die  schwächeren  Produzenten  eine  Be- 
drückung und  die  Handelsorganisation  eine  Umbildung  erfahren. 
(Vor  der  Ausbreitung  der  Bahnen  gingen  z.  B.  für  Paris  bestimmte 
Schafe  vom  Züchter  bis  zum  Fleischer  durch  vier  Hände;  jetzt 
kauft  er  sie  unmittelbar  vom  Landwirt  oder  Importeur.)  Im  be- 
sondern  bei  Fabriken,  die  dem  Wettbewerb  stark  ausgesetzt  sind, 
entscheiden  oft  kleine  Frachtunterschiede  im  Rohstoff-  oder  Fabri- 
katentransport  über  die  Ertragsfähigkeit.  — Neben  Maßnahmen 
der  Zollpolitik  soll  nun  die  Bemessung  der  Frachtsätze  aufStaats- 
bahnen  und  staatlich  unterstützten  Schiffslinien  die  Ausfuhr  för- 
dern, die  Einfuhr  erschweren.  Dieserart  sollen  die  Frachtsätze 
den  Bedürfnissen  der  Volkswirtschaft  angepaßt,  d.  h.  planvoll 
zur  Förderung  des  Absatzes  der  nationalen  Erzeugung  benützt 
werden. 
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Nach  ihren  Zwecken  unterscheidet  man:  militärische,  kom- 
merzielle, landwirtschaftliche,  industrielle  und  Bergbahnen;  nach 
der  Bedeutung  ihres  Betriebes:  Hauptbahnen,  für  den  großen 
zwischenstaatlichen  Verkehr,  mit  besonders  starkem  Ober-  und  Unter- 
bau, mächtigen  Lokomotiven  und  einer  bestimmten  Spurweite,  — 
Neb  en(Sekundär)bahnen,  die  einzelne  Landesteile  mit  Hauptlinien 
oder  mit  Wasserwegen  verbinden,  — Vizinal- oder  Kleinbahnen,  für 
den  Nachbarverkehr,  namentlich  zwischen  Städten  und  ihrer  Um- 
gebung. Die  letzten  sind  von  leichterer  Beschaffenheit  und  Aus- 
rüstung (da  bei  ihnen  weniger  eine  schnelle  als  eine  wohlfeile  Be- 
förderung angestrebt  wird),  meist  schmalspurig,  oft  Straßenbahnen, 
und  verhelfen  den  Arbeitern  der  Städte  zu  außerhalb  gelegenen 
günstigeren  Wohnungen. 

Vereinbarungen  zwischen  den  Bahn  Verwaltungen  gestatten 
den  Übergang  gleichspuriger  Personen-  wüe  Lastwagen  auf  fremde 
Linien,  sodaß  Nebenbahnen  Sauganlagen  sowie  Verteiler  der  Güter 
des  großen  zwischenstaatlichen  Verkehres  bilden. 

Nicht  unmöglich  ist  es,  daß  mit  der  weiteren  Verdichtung 
des  Verkehrs  die  Personenbeförderung  sich  künftig  streckenweise 
auf  eignen  Schnellbahn-  und  der  Waren transport  auf  Güterbahn- 
Abteilungen  des  Schienennetzes  oder  gar  auf  getrennten  Schnell- 
und  Massengüterbahnen  vollziehen  wird.  Schon  vor  dem  Weltkriege 
verkehrten  auf  dem  kölner  Hauptbahnhofe  im  Durchschnitt  des 
Jahres  täglich  434,  auf  dem  dresdner  Hauptbahnhofe  453,  in  Frank- 
furt a.  M.  716  Eil-  und  Personenzüge. 

* 

Ehe  es  Bahnen  gab,  erfolgte  der  Massentransport  zu  Wasser. 
Die  Schwierigkeit,  Umständlichkeit,  Gefahr  wie  Kostspieligkeit  der 
Beförderung  auf  den  Landstraßen  ließ  dennauch  die  großen  Städte 
an  Flüssen  entstehen. 

Die  Binnenschiffahrt  gestaltete  mancherlei  Verkehrsmittel 
aus:  den  Scbiffszug  durch  Pferde  (Treidelei),  wie  man  dies  entlang 
mancher  Kanäle  und  Flüsse  noch  sieht,  brachte  dann  im  19.  jht.  Rad-, 
Ketten-  sowie  Greifraddampfer  und  schließlich  den  mechanischen 
Schiffszug  auf  (durch  Dampf-  oder  elektrische  Kraft  bewirkt,  sog. 
Tauerei),  wobei  anstelle  des  Pferdes  die  Pferdekraft  die  Schiffe 
fortbewegt. 

Noch  heut  nimmt  die  Binnenschiffahrt  die  wohlfeilen 
Massengüter  — Getreide,  Erze,  Kohlen  — dem  Bahn  verkehre  ab. 

Die  Eignung  der  Wasserwege  für  wohlfeile  Massenfrachten 
hat  mehrfache  Gründe.  Zunächst  erfolgt  hier  die  Beistellung  des 
Fahrweges  durch  die  Natur,  während  der  Bau  von  Landstraßen 
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und  Schienenwegen  hohe  Anlage-  und  Erhaltungskosten  erfordert. 
Sodann  entfällt  der  Widerstand,  den  die  Reibung  der  bewegten 
Last  am  Boden  entgegensetzt.  Auch  sind  die  Betriebsmittel 
der  Schiffahrt  wesentlich  wohlfeiler,  als  eine  gleiche  Frachtenmenge 
bewältigende  Lokomotiven  und  Waggons.  Der  Betrieb  ist  wohl- 
feiler, weil  Schiffsmotoren  ökonomischer  arbeiten  als  Lokomotiven, 
auch  die  Fahrbahn  nicht  des  gleichen  Aufsichtspersonals  bedarf, 
und,  namentlich  beim  Verkehr  zur  See,  alle  Unebenheiten  der 
Erdoberfläche  entfallen.  Endlich  ermäßigen  sich  die  Kosten  der 
Beförderung  einer  Einheit  von  Waren  durch  die  Vergrößerung 
der  Schiffskörper,  weil  größere  Transportgefäße  eine  bessere 
Ausnützung  der  bewegenden  Energien  gestatten,  während  beim 
Landtransport  die  Größe  der  bewegenden  wie  der  bewegten  Fahr- 
zeuge vergleichsweise  höchst  begrenzt  ist. 

Daher  lassen  sich  Waren  zu  Schiff  besonders  wohlfeil  be- 
fördern. 

Die  Fähigkeit  der  Wasserwege,  große  Massen  wohlfeiler 
Güter  zu  befördern,  veranlaßte  zur  Ergänzung  der  natürlichen 
Wasserstrecken  durch  Kanäle.  In  Europa  begann  man  — China 
und  Indien  besaßen  alte  Kanalwege  — mit  dem  12.  Jht.,  solche 
Verbindungen  zu  schaffen,  überwand  später  auch  Unebenheiten 
des  Geländes  durch  Schleusen  und  schloß  in  Holland  seit  dem 
16.  Jht.,  später  in  Frankreich  und  England,  die  Kanäle  zu  Kanal- 
netzen zusammen.  Die  Abmessungen  dieser  Wasserwege  waren  sehr 
verschieden,  sodaß  sie  in  Frankreich  gegen  Ende  des  19.  Jht.  zum 
Teil  auf  ein  einheitliches  Profil  gebracht  werden  mußten.  Dennoch 
hat  ihre  Bedeutung  infolge  des  Aufkommens  der  Eisenbahnen  sehr 
abgenommen  und  manche  alte  belgische  und  holländische  Kanäle 
bieten  nur  mehr  friedliche  malerische  Bilder. 

Gleichwohl  können  Kanäle  von  entsprechenden  Abmessungen 
in  günstigem  Gelände  und  in  Verbindung  mit  wirtschaftlich  belang- 
reichen Flußläufen  — trotz  ihrer  erheblichen  Anlage- und  Erhaltungs- 
kosten — mit  der  Verdichtung  des  Verkehrs  Wichtigkeit  ge- 
winnen für  die  Verfrachtung  wohlfeiler  Massengüter  (wie  Erze,  Kohle, 
Holz,  Getreide,  Mehl,  Steine,  Erden,  Düngstoffe). 

Die  Flußschiffahrt  ist  von  Naturfaktoren  (langdauernde 
Vereisung,  gebirgige  Bodengestaltung,  Stromschnellen,  starke  Strö- 
mung, welche  die  Bergfahrt  erschwert),  ferner  von  mancherlei  Zu- 
fälligkeiten (Hoch-  bzw.  Kleinwasser,  Eisgang,  Nebel)  abhängig; 
gleichwohl  hat  die  moderne  Technik  auch  hier  viel  geleistet  durch 
Schleusenbauten,  Regelung  der  Flußläufe,  Baggerung,  Kanali- 
sierung wie  Niedrigwasserregulierung  der  Strombetten  und  durch 
Errichtung  von  Talsperren  wie  Stauseen,  die  einen  zeitweisen  Über- 
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fluß  an  Gewässern  zurückdämmen  und  deren  Abfluß  entsprechend 
zeitlich  verteilen. 

Ein  Donauschleppkahn  faßt  die  Ladung  von  67  Waggons  zu  10  t,  und 
ein  Dampfer  zieht  auf  der  oberen  Donau  3 — 4,  auf  der  unteren  Donau  bis 
zu  10  solcher  Kähne  bergan. 

Vor  den  Zeiten  des  Fernverkehres  sind  die  Flüsse  nach 
Ratzels  Ausdruck  „nur  Bruchstücke“;  so  zerfiel  der  Rhein  vor  der 
Zeit  der  Salier  in  ein  ober-  und  ein  niederrheinisches  Gebiet.  Die 
Ausnützung  der  Flußläufe  in  ihrer  ganzen  schiffbaren  Länge  hebt 
die  Bedeutung  ihrer  Mündungen  und  steigert  ihren  gesamten  Ver- 
kehr infolge  der  Verbindung  mit  dem  Meere. 

Die  Binnenschiffahrt  hat  ihre  größte  Bedeutung  in  gering- 
kultivierten Ländern,  wo  die  Erschließung  des  Landes  sowie  sein 
Handel  auf  der  Benützung  von  Flußstraßen  beruht  (so  am  Jangtsekian 
und  am  Kongo).  Innerhalb  der  Kulturstaaten  ist  sie  belangreich 
auf  der  Wolga,  auf  der  Elbe,  auf  dem  Rhein,  in  Nordamerika  auf 
dem  Mississippi  und  auf  den  Großen  Seen.  Klar  ersichtlich  ist  die 
Bedeutung  der  Flüsse,  die  in  eine  vielbefahrene  See  münden.  Wo 
der  Schiffsverkehr  Bedeutung  gewinnt,  ist  eine  weitgehende  mecha- 
nische Ausstattung  der  Umschlagsplätze  notwendig,  um  die  Güter 
rasch,  zuverlässig  und  möglichst  wohlfeil  umzuladen;  an  solchen 
Plätzen  schließt  der  Bahnverkehr  sich  eng  an  den  Schiffsverkehr 
an  (im  größten  Umfang  in  Ruhrort  sowie  an  den  nordamerikani- 
schen Seen). 

Für  Österreich  ist  die  Elbe  von  größerer  Bedeutung  als  der  triester 
Hafen;  der  Umschlag  in  Außig  allein  ist  größer  als  in  Triest;  doch  bildet 
dessen  Hauptmenge  (geringwertige)  Braunkohle.  Immerhin  gelangen  über- 
seeische Rohstoffe  der  Industrie  großenteils  über  Hamburg  und  die  Elbe  nach 
Österreich.  — In  Frankreich  hat  Paris  einen  größeren  Umschlag  als  der 
größte  Seehafen  des  Landes,  Marseille  (10  Millionen  t.  gegen  8). 

Die  wichtigsten  Träger  des  Weltverkehres  sind  die  Meere. 
Der  Austausch  der  eigentümlichen  Erzeugnisse  der  Erdteile  voll- 
zieht sich  auf  ihnen. 

Das  Seefahrzeug  des  Altertums  wie  des  Mittelalters  ist  das 
Ruderschiff,  die  Galeere.  Nach  der  Einführung  verstellbarer  Segel 
vollziehen  sich  auf  dem  Atlantischen  Ozean  die  großen  Fort- 
schritte der  Seefahrt;  die  Verwendung  von  Seglern,  die  keine  Ruder 
führen,  fällt  in  die  Zeiten  der  Hansa  und  der  großen  Entdeckungs- 
fahrten der  Portugiesen,  Spanier  und  Holländer. 

Voran  gingen  noch  zwei  Neuerungen:  1450  gab  Peurbach 
Ephemeriden  heraus,  worin  die  Stellung  der  Sonne,  des  Mondes 
und  der  Planeten  am  Himmel  für  jeden  Tag  vorausbestimmt  war, 
was  dem  Seefahrer  zur  Zeitbestimmung  diente,  und  dann  stellte 
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Gioja  aus  Amalfi  einen  brauchbaren  Kompaß  her,  eine  im  Raum 
feststehende  Windrose,  auf  der  ein  mit  dem  Schiff  verbundener 
Zeiger  den  jeweiligen  Kurs  des  Schiffes  anzeigt,  während  die  Magnet- 
nadel unverwandt  nach  Norden  deutet. 

Im  19.  Jht.  wird  die  Fahrt  durch  Benützung  der  Dampfkraft 
zum  Bewegen  der  Schiffe  erheblich  beeilt  und  sodann  der  Über- 
gang vou  den  Schiffen  aus  Holz  zu  solchen  aus  Eisen  und  aus  Stahl, 
vollzogen.  Zugleich  werden  die  Maße  der  Fahrzeuge  ständig  ver- 
größert. Damit  verbilligen  sich  die  Frachtsätze  und  dies  bewirkt 
wieder  eine  Änderung  der  bewegten  Warengattungen. 

Vor  kaum  mehr  als  80  Jahren  fuhr  der  erste  Raddampfer,  ein  Schiff 
von  350  Tonnen  von  Amerika  nach  Europa,  von  Savannah  bis  Liverpool, 
291/2  Tage,  davon  8 ausschließlich  unter  Segel.  Die  schwachen  Maschinen 
der  ersten  Dampfer  arbeiteten  so  unsicher,  daß  viele  Postverwaltungen  vor- 
zogen, bei  günstigem  Passatwinde  rasche  Segler  — die  gerühmten  ameri- 
kanischen Klipper  oder  „Paketschiffe“,  die  bis  800  Tonnen  maßen  — zu  be- 
nützen. (Es  war  die  Zeit,  da  ein  Telegramm  von  London  nach  Berlin  bei 
nebligem  Winterwetter  5 Tage  und  die  Fahrt  von  England  nach  Amerika 
mehr  Wochen  brauchte,  als  jetzt  Tage.)  Gegen  Ende  der  dreißiger  Jahre 
schrieb  noch  der  Österreichische  Lloyd  an  die  Regierung:  „Dampfschiffe 
können  und  werden  nie  Frachtschiffe  sein.“  In  den  vierziger  Jahren  ent- 
standen dann  die  Schraubendampfer  und  der  Schiffbau  macht  Fortschritte  in 
der  Verringerung  des  Eigengewichtes  im  Vergleich  zur  Ladefähigkeit  der 
Dampfer,  in  der  Ausnützung  der  Kohle  und  in  der  wirksameren  Gestaltung 
der  Maschinen  wie  des  Schiffskörpers.  In  den  achtziger  Jahren  waren  noch 
die  modernsten  Dampfer  (auch  Kriegsschiffe)  stark  bemastet.  Heut  hat  der 
Passagier-  und  Frachtendampfer  „Imperator“  der  Hamburg-Amerikalinie  mit 
seinem  elfstöckigen  Mittelbau  einen  Bruttoraumgehalt  von  50.000  t.,  ist  31  m 
hoch,  30  breit,  268  lang  und  kann  5000  Personen  fassen.  Der  torpedierte 
englische  Dampfer  Lusitania  verbrannte  pro  Stunde  50  t,  also  500  Meterzentner 
Kohle  und  verdampfte  im  Tage  9600  cbm  Wasser,  den  Inhalt  eines  kleinen 
Sees.  Vier-Schraubendampfer  mit  Turbinenantrieb  gelangen  in  4^2  bis  5 Tagen 
von  Nordamerika  nach  Europa,  und  Torpedojäger  legen  60  km  in  der  Stunde 
zurück  (soviel  wie  ein  Schnellzug). 

Beförderten  die  einstigen  kleinen  Karawellen  nur  kostbare 
Waren  von  großer  Haltbarkeit  und  verhältnismäßig  geringem  Ge- 
wichte, so  bilden  heut  schwere  und  umfangreiche  Waren  gerin- 
geren Wertes  die  Masse  des  Verkehrs.  Auch  sind  die  Kosten  ihrer 
Zufuhr  zum  Hafen  und  ihrer  Verladung  im  Verhältnis  zu  den 
Kosten  der  Seefahrt  groß,  und  die  Folge  ist,  daß  die  weitere  oder 
nähere  Entfernung  ihrer  Bestimmungsorte  vielfach  von  nebensäch- 
licher Bedeutung  ist. 

In  den  außereuropäischen  Ackerbauländern  reihen  sich  die  Kulturen 
nach  dem  Gewicht  und  dem  Werte  ihrer  Erzeugnisse  um  die  Verschiffungs- 
häfen. Weizen,  Baumwolle  und  Jute  finden  sich  in  den  näheren  Gebieten, 
Kafee,  Tee,  Tabak,  Indigo  und  Chinarinde  dagegen  auch  tiefer  im  Binnen- 
lande (Ratzel). 
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Die  Häfen  waren  lange  Zeiten  hindurch  aus  Sicherheitsrück- 
sichten gegen  das  Festland  zu  befestigt,  die  Schiffe  auf  Küsten- 
fahrten beschränkt.  Erst  der  Kompaß  emanzipierte  sie.  Den 
überseeischen  Verkehr  förderte  zielbewußt  die  merkantilistische 
Politik,  allein  sie  behielt  die  Einfuhr  und  Ausfuhr  der  nationalen 
Schiffahrt  bevor;  die  Folge  dieser  Politik  ist,  daß  London,  Amster- 
dam, Rotterdam  und  Havre  den  Verkehr  mit  den  Kolonien  ihrer 
Reiche  noch  vorwiegend  festhalten.  Die  Verwendung  des  Dampfes 
machte  die  Schiffahrt  von  Wind  und  Wetter  unabhängiger  und 
löste  auch  ihre  alten  Beschränkungen:  sie  ist  heut  nicht  mehr  auf 
die  Beförderung  jener  Erzeugnisse  beschränkt,  welche  die  heimische 
Volkswirtschaft  bezieht,  verhandelt  oder  herstellt,  sondern  dient  in 
hohem  Maße  auch  fremden  Völkern.  Die  Besitznahme  von 
Amerika  und  Australien  durch  europäische  Kolonisten,  die  Aus- 
wandererströme des  19.  Jht.s,  die  Frachten  an  Salpeter  und  Guano 
von  der  Westküste  Südamerikas,  von  Reis  aus  Hinterindien,  von 
Wolle  aus  Argentinien,  Kapland  und  Australien,  von  Holz  aus 
Ost-  und  Westkanada,  von  Erdöl  und  Weizen  aus  Nordamerika, 
von  Steinkohlen  aus  England,  dann  die  Öffnung  der  Landenge 
von  Sues  dehnten  den  Verkehr  mächtig  aus.  Nun  laufen  in  den 
Welthäfen  Handelsschiffe  aller  Völker  ein,  die  als  Frachtführer  nach 
allen  Teilen  der  Welt  Gewinn  suchen  und  die  wichtigsten  Träger 
der  Ein-  und  Ausfuhr  des  Warenverkehrs  sind. 

So  führen  Schiffe  unter  österreichischer  Flagge  regelmäßig  Getreide 
und  Erze  aus  dem  Schwarzen  Meere  nach  London  und  nehmen  dort  Rück- 
frachten ein,  ohne  in  Triest  öfter  zu  landen,  als  Reparaturen  und  das  Marine- 
unterstützungsgesetz es  erheischen. 

Neben  den  einst  beherrschenden  Umschlagplätzen  (London, 
Neu  York)  entstanden  mit  der  Zunahme  des  Verkehres  zahl- 
reiche miteinander  rivalisierende  Welthäfen. 

Bis  zur  Herausbildung  ständiger  Fahrten  zwischen  einzelnen 
Häfen  besaßen  die  Großkaufleute  selbst  Schiffe  oder  Schiffsanteile.  Nun 
erst  bilden  sich  besondre  Reedereien,  die  mit  dem  Handel 
selbst  nichts  mehr  zu  tun  haben,  sondern  sich  allein  der  Ver- 
frächterei  widmen.  Diese  Unternehmungen  sind  anfangs  Fracht- 
führer-Genossenschaften (Anteils-  oder  Partenreederei;  in  Dalmatien 
,,Karatisten“reederei). 

Feste  Lini  en  fahrten,  mit  genau  geregelten  Fahrttagen,  die, 
ohne  Rücksicht  auf  den  jederzeitigen  Bedarf,  zuverlässig  eingehalten 
werden,  dienen  dem  Verkehr,  der  sich  dauernd  im  gewohnten 
Maße  vollzieht;  Verfrachtungen  dagegen,  die  nur  zeitweilig  (etwa 
nach  Erntezeiten)  oder  nur  für  die  Ausfahrt  Schiffsraum  benötigen, 
sodaß  zur  Sammlung  von  Rückfrachten  unbestimmte  Häfen  abzu- 
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stapeln  sind,  verbleiben  der  freien  oder  „wilden“  Schiffahrt.  Diese 
wird  noch  häufig  von  Einzelreedern  und  von  Gesellschaftsfirmen  be- 
trieben; die  geregelte  Schiffahrt  dagegen  erfordert  besser  aus- 
gerüstete und  zahlreichere  Schiffe;  ihrem  Betriebe  obliegen  meist 
Aktiengesellschaften,  die  teils  aus  Reedereifirmen,  teils 
von  Anfang  an  selbständig  als  Großschiffahrtsunternehmen  auf 
Aktien  entstanden  und  sich  später  etwa  auch  durch  Fusion  ver- 
größerten. 

Linienfahrten  verbinden  alle  größeren  Häfen  in  geregeltem 
Kurse  und  hiedurch  erhöht  sich  die  Bedeutung  der  von  ihnen  be- 
rührten Häfen,  denn  die  Zunahme  der  Schiffsgelegenheiten  steigert 
den  Verkehr,  zieht  Waren  nach  dem  Hafen. 

Durch  die  Eisenbahnen  gewaltig  gehoben,  bleibt  der  Seeweg 
für  den  größten  Teil  des  Handels  von  Volk  zu  Volk  konkurrenz- 
los, mögen  die  Erdteile  durchquerenden  Überlandbahnen  (mehrere 
nord-,  mittel-,  südamerikanische  Linien,  die  den  Atlantischen  und 
den  Stillen  Ozean  bereits  verbinden,  ferner  in  Asien  die  Trans- 
sibirische Bahn),  dann  Projekte  einer  Kairo-Kap-  und  einer  Nord- 
Südamerikabahn,  einer  Linie  London — (Wien — Konstantinopel — 
Bagdad — )Bombay  oder  einer  britischen  Bahn  vom  Nil  zum  Jangt- 
sekian  ihm  Wettbewerbung  künden. 

Der  regste  Verkehr  zur  See  verbindet  die  Häfen  Englands, 
Deutschlands  und  Hollands  mit  dem  Osten  der  nordamerikanischen 
Union  und  mit  Kanada;  ein  zweiter  starker  Güterstrom  zieht  von 
Europa  nach  Ostasien  und  Australien,  u.  zw.  über  das  Mittel- 
ländische Meer,  in  geringerm  Umfang  um  das  Kap  herum;  ein 
dritter,  schwächerer  Verkehrsstrom  verknüpft  uns  mit  Südamerika  und 
mit  den  westamerikanischen  Küsten  im  Stillen  Ozean.  (Hieraus  ergibt 
sich  die  Bedeutung  interozeanischer  Durchstiche.)  Die  Rohstoff- 
und Halbzeugsendungen  Nordamerikas  und  seine  Bezüge  an  euro- 
päischen Fabrikaten,  der  starke  Auswanderer-,  Rückwanderer-  und 
Reisendenverkehr  haben  den  nördlichen  Teil  des  Atlantischen 
Ozeans  zum  belebtesten  Verkehrsgebiet  zur  See  gemacht:  mehr 
als  die  Hälfte  aller  überseeischen  Fahrten  entfällt  auf  ihn. 

Der  Jahresverkehr  wird  auf  der  Atlantis  auf  400  Millionen, 
auf  den  indisch-pazifischen  Meeren  auf  150  Millionen  Tonnen  be- 
rechnet. Der  größte  Teil  des  atlantischen  Umschlages  erfolgt  in 
Neu  York;  der  Güterumschlag  Chicagos  ist  freilich  noch  um  die 
Hälfte  größer  als  der  von  Neu  York.  — Aus  Europa  gehen  vor  dem 
Weltkriege  jährlich  bis  zu  1 3/4  Millionen  Reisende  nach  der  nord- 
amerikanischen Union,  von  dort  etwa  U/4  Millionen  nach  Europa 
(an  manchen  Tagen  landeten  in  Neu  York  20.000  und  mehr  Ein- 
wanderer europäischer  Herkunft).  Der  Warenverkehr  dagegen  ist 
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aus  Nordamerika  nach  Europa  weit  stärker;  daher  steht  bei  der 
Verfrachtung  nach  Amerika  stets  reichlich  Raum  zu  Gebote. 

Die  Ladefähigkeit  der  Schiffe  bemißt  sich  nach  Tonnen, 
u.  zw.  ihre  Tragkraft  nach  Gewicht  s-„Tonnen“  (1000  Kilogramm), 
ihre  Größe  nach  Raum-„Tons“  (2*83  Kubikmeter  Raum).  Die  ge- 
samte Tonnage  der  Dampfer  der  Welt  betrug,  ehe  der  Tauchboot- 
krieg einsetzte,  nach  dem  Rauminhalt  sämtlicher  geschlossenen  Räume 
gemessen,  38,  der  Segler  6 Millionen  Tons  (Bruttotons);  die  für  die 
Warenverladung  und  Personenbeförderung  als  Nutzräume  verfüg- 
baren Räume  (Nettotons)  betrugen  etwa  ein  Drittel  weniger. 

Die  S e g e 1 schiffahrt  hat  nur  mehr  für  die  Fischerei  und  für 
Verfrachtung  von  Massengütern  auf  weite  Fahrt  Bedeutung,  ist  aber 
zugleich  wichtig  für  die  Ausbildung  von  Seeleuten.  Auch  die  Segler 
sind  im  Bau  vom  Holz  zu  Eisen  und  Stahl  übergegangen  und 
erfahren  allgemein  eine  Vergrößerung,  weil  dies  die  Kosten  der 
Beförderung  der  Frachteinheit  ermäßigt.  Auch  wurden  Fortschritte 
erzielt  vermöge  der  Vereinfachung  der  Takelung,  ihrer  Bedienung 
durch  Maschinen  sowie  des  Einbauens  von  Motoren. 

England  stellte  vor  dem  Weltkriege  zur  Dampfflotte  der  Welt  mehr 
als  die  Hälfte,  zur  Seglerflotte  mehr  als  ein  Viertel.  Von  den  1912  verzeich- 
neten  44'6  Millionen  Tons  der  Handelsflotten  waren  fast  die  Hälfte  englischer 
Flagge;  unter  Zurechnung  der  auf  den  großen  Seen  verkehrenden  Schilfe 
hielt  die  nordamerikanische  Union  mit  12%  den  zweiten,  Deutschland  mit 
10V4%  den  dritten  Platz,  doch  war  die  deutsche  Flotte  sozusagen  ganz,  die 
nordamerikanische  nur  zur  Hälfte  Meeresflotte,  sodaß  in  dieser  Hinsicht 
Deutschland  die  zweite  Stelle  inne  hatte.  Dann  folgten  Norwegen  mit  5, 
Frankreich  mit  472,  Italien  und  Japan  mit  3,  Holland  mit  272%>  und  alle  andern 
Völker  stellten  jedes  für  sich  weniger  als  2%  der  Weltflotte. 

Die  größte  Schiffahrtsgesellschaft,  die  Hamburg-Amerikalinie  (sog. 
,,Hapag“),  betrieb  49  Linien  nach  allen  Teilen  der  Welt  sowie  weitere  14 
Linien  im  Verein  mit  zwei  andern  deutschen  Gesellschaften,  verfügte  über 
Schiffsräume  von  1'2  Millionen  Tons  und  zählte  24.000  Beamte,  Seeleute  und 
Arbeiter  sowie  5500  Agenten. 

Vor  allem  sind  zu  unterscheiden  Passagier-  und  Fracht- 
dampfer, und  unter  diesen  besondre  Kohlen-,  Erz-,  Petroleum-, 
Getreide-,  Frucht-,  Fleisch-,  Fischereidampfer  u.  dgl.  Analog 
bauen  manche  Werften  vorzugsweise  Kriegsschiffe  und  Torpedo- 
boote, andre  Schnelldampfer,  gemischte  Dampfer  (für  Frachten 
wie  Reisende),  Motorboote  und  Dampfbarkassen,  weitere  wieder 
Schlepper  und  Fischdampfer,  noch  andre  Fischerboote,  Schnellsegler 
und  gewöhnliche  Segelschiffe.  Die  größten  Werke  des  Schiffsbaues 
sind  neben  den  Kriegsschiffen  Passagierdampfer. 

Auf  Bug  und  Heck  eines  Amerikafahrers  und  im  Zwischendeck  hausen 
zusammengepfercht  2000  oder  mehr  Auswanderer;  die  Mitte  des  Schiffes 
nimmt  ein  mehrstöckiger  Aufbau  ein;  zweiter  Klasse  in  den  untern,  erster 
in  den  obern  Teilen;  neue  Typen  sind  mit  einem  Personenaufzug  ausgestattet. 
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der  auch  den  Zugang  zu  den  Bade-  und  Schwimmanlagen  in  der  Tiefe  er- 
leichtert. Dieser  Einbau  stellt  sozusagen  ein  schwimmendes  Hotel  dar,  mit 
Promenade-  und  Glashausanlagen.  Neben  Kabinen  enthält  es  förmliche  Wohn- 
zimmer, worin  weder  das  Telefon,  noch  ein  elektrischer  Kamin  fehlen.  An 
Bord  gedruckte  Zeitungsblätter  verbreiten  die  durch  Funkspruch  erhaltenen 
Nachrichten.  Ein  Telefonnetz  durchzieht  das  Schiff,  vor  allem  dessen  Funk- 
tionäre verbindend.  Unterwasserschallsignale  gestatten  die  Orientierung  wäh- 
rend der  Fahrt  im  Nebel;  ein  Schlingerkiel  mildert  die  Schiffsbewegungen. 
Dampfkrahne  und  Aufzüge  bewältigen  die  Frachten.  Selbst  die  Küchen  sind 
, mit  maschinellen  Einrichtungen  versehen.  Livrierte  Lakaien,  eine  Musikkapelle, 
ein  ungeheures  Personal  an  Köchen,  Bäckern,  Schlächtern,  Elektrikern,  Hand- 
werkern, Heizern,  Maschinisten,  Matrosen,  Kohlenziehern  und  Wäschern,  Ärzte 
und  die  Seeoffiziere  unterstehen  dem  Kapitän. 

Der  Besitz  einer  nationalen  Handelsflotte  bewirkt,  daß  die  für 
überseeische  Verfrachtungen  zu  leistenden  Beträge  samt  Neben- 
spesen (Hafengebühren)  dem  eignen  Lande  verbleiben.  Seefahrende 
Nationen  verdienen  überdies  erhebliche  Gewinne  durch  das  Zuführen 
fremder  Waren  nach  fremden  Häfen.  Die  Einnahmen  der  englischen 
Handelsflotte  an  Frachten  aller  Art  wurde  jährlich  auf  zwei 
Milliarden  Mark  veranschlagt;  darüber  hinaus  bezog  England  noch 
sehr  bedeutende  Einnahmen  aus  dem  Bau  und  der  Ausrüstung 
von  Schiffen,  die  auf  seinen  neunundneunzig  Werften  entstanden. 
Mannigfache  Zweige  der  Industrie  und  des  Bergbaues  werden  durch 
den  Bedarf  der  Reedereien  und  Werften  belebt. 

Regelmäßige  und  häufige  Verbindungen  durch  eigne  Handels- 
schiffe bilden  das  wirksamste  politische  Band  zwischen  einem  Lande  und 
seinen  Kolonien  und  sind  eine  wirksame  Hilfe  der  völkischen  Han- 
delsbestrebungen; die  zu  Schiff  ins  Ausland  gebrachten  Waren  wecken 
ein  günstiges  Vorurteil  über  die  Industrie  und  den  Handel  des 
Landes,  dessen  Flagge  sie  führt.  Eine  bedeutende  Handelsflotte 
steigert  auch  die  Kriegsgewalt.  Ist  die  Kriegsflotte  eine  Verteidi- 
gungs-  und  Eroberungswaffe  und  ein  Mittel  zur  Freihaltung  wie 
Sicherung  der  Seewege,  so  erhöht  sie  auch  das  Ansehen  des 
Heimatsstaates  an  den  fremden  Küsten,  wo  sie  sich  blicken  läßt. 
Umgekehrt  leistet  die  Handelsflotte  im  Kriege  Unterstützung  durch 
Zufuhren  und  Truppentransporte  sowie  durch  Umwandlung  der 
besten  Dampfer  in  Hilfskreuzer  (zur  Kontrole  der  neutralen  Handels- 
dampfer) oder  in  Lazarettschiffe. 

Der  Weg  zur  See  ist  zwar  von  der  Natur  gegeben,  doch  muß 
er  durch  Seezeichen  (Bojen  und  Leuchtfeuer)  gesichert  werden. 
Namentlich  aber  sind  Zufluchtsorte  für  Schiffe,  wo  kein  entsprechen- 
der natürlicher  Hafen  vorhanden  ist,  künstlich  zu  schaffen.  Schützen- 
der Hafenanlagen  entbehren  Reeden,  — offene  natürliche  Buchten, 
in  denen  man  dem  Wellengänge  ausgesetzt  ankert,  Passagiere  aus- 
bootet, Waren  in  Leichterboote  löscht  (Typus:  Tanger,  Korfu,  Jaffa). 
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Der  Frachtverkehr  knüpft  sich  mit  Vorliebe  an  Häfen,  die- 
in  den  innersten  Nischen  der  Meereseinschnitte  und  Buchten  liegen 
(Triest),  um  die  billige  Schiffsfracht  möglichst  auszunutzen;  der 
Eilverkehr  dagegen  zieht  vorgeschobene  Endpunkte  des  Landes 
vor  (Brindisi),  bis  wohin  Briefe  und  Passagiere  mittels  Eisenbahnen 
rasch  gelangen. 

Die  modernen,  der  Größe  neuzeitlicher  Dampfer  angepaßten 
Häfen  gehen  auf  drei  Haupttypen  zurück  (zwischen  denen  Kom-  » 
binationen  sich  ergeben).  Sie  sind  Flußhäfen,  die  eine  mächtige 
Strommündung  besetzen  (Neu York),  oder  an  flachen  Küsten  aus- 
gebaggerte Häfen  (Amsterdam)  oder  an  felsigen  Küsten  durch 
Anschüttung  erbaut  (Triest).  Gewinnt  man  im  vorletzten 
Falle  dem  Lande  das  Wasser  hinzu,  so  baut  man  hier  umgekehrt 
ins  Wasser  Land. 

Im  Hafen  dienen  zum  Landen  Anlegedämme  (Molen)  und 
Landungsbrücken  (Piers).  Der  Raschheit  des  Löschens  und  Be- 
ladens  dienen  Gleise,  (fest  eingebaute,  verschiebbare  oder 
Schwimm-)Krahne,  Ladehallen  und  Speicher,  dem  Reparaturbedürfnis 
Trocken-  und  Schwimmdocks.  Große  Häfen  sind  mit  Umschlags- 
einrichtungen für  Massenwaren  ausgerüstet,  wodurch  die  Waren 
aus  dem  Schiff  rasch  in  Eisenbahnwagen  oder  auf  Lagerplätze 
geschafft  oder  umgekehrt  befördert  werden.  Lösch-  und  Lade- 
brücken mit  Krahnen  dienen  für  Erze  und  Kohlen  — Elevatoren 
mit  pneumatischem  Saug-  und  Paternosterbetrieb  für  das  Getreide, 
samt  Silos,  worin  die  Vorräte  lagern  und  durch  mechanische  Ein- 
richtungen geschaufelt,  gemischt,  abgesackt  werden,  — Krahne  und 
Transportbänder  der  Bewältigung  von  Stückgütern  (einzelnen  Kisten, 
Ballen,  Brettern  und  Balken  usw.).  Wichtig  für  die  Warenbewegung 
(und  zugleich  für  den  Schutz  gegen  Diebstähle)  sind  die  Schuppen 
(Hangars),  knapp  am  Ufer,  mit  Krahnen  ausgerüstet,  zum  Abladen, 
Übernehmen  und  Sortieren  solcher  Güter  bestimmt,  die  dort  nur 
wenige  Tage  verbleiben,  — ferner  Speicher  (Magazine),  worin 
die  Waren  lang  liegen  können.  Speicher  errichten  einzelne  Unter- 
nehmer, etwa  Fabrikanten,  Kaufleute  oder  Spediteure  (Privatspeicher} 
ferner  eigne  Erwerbsgesellschaften  (Lagerhausgesellschaften),  die  sie 
vermieten,  endlich  die  Gemeinde  des  Hafenortes  oder  der  Staat 
(öffentliche  Lagerhäuser),  die  ihre  Benützung  ebenfalls  gegen  Miete 
freisteilen.  Zum  Betriebe  großer  Lagerhäuser  drängt  auch  die  Not- 
wendigkeit, Maschinenkraft  zur  Bewältigung  der  Warenmengen  an- 
zuwenden. Nach  jeder  Hinsicht  passen  sich  die  Häfen  und  ihre 
Einrichtungen  der  Entwicklung  und  dem  Bedarfe  des  ortsüblichea 
Verkehrs  an. 
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Hafenbauten  — Wellenbrecher,  Hafendämme,  Kais  — werden 
in  Bruchsteinen  und  Zement  (Santorin)  ausgeführt;  Baggerungen 
schaffen  dem  Meere  in  größerer  Tiefe  Zutritt  zur  Stadt;  Strom- 
bauten verbreitern  die  zu  ihr  führenden  Flüsse  des  Hinterlandes. 
Eigne  Hafenabteilungen  sind  für  Kohlen-,  Petroleum-,  Holzschiffe 
und  für  Fischerboote  bestimmt.  Überall  zeigt  sich  ein  Zug  ins 
Große:  in  den  Hafenbauten,  im  mechanischen  Betrieb  der  Riesen- 
krahne, im  Rückgang  der  Segler,  im  Übergang  zu  Riesendampfern. 

Da  die  Kosten  des  Schiffsverkehrs  bei  größerer  Rasch- 
heit der  Fahrt  im  quadratischen  Verhältnis  wachsen,  müssen  rasche 
Dampfer  besonders  groß  sein,  um  sich  bezahlt  zu  machen.  Das 
in  ihnen  angelegte  Kapital  drängt  aber  dann  dazu,  Aufenthalte 
abzukürzen  — Größe  und  Kostspieligkeit  der  modernen  Dampfer 
nötigt  zu  möglichster  Raschheit  beim  Löschen,  Kohleneinnehmen 
und  Beladen. 

Solang  blos  Flüsse  und  den  Flußtälern  sich  anschmiegende 
Straßen  den  Verkehr  vermittelten,  war  das  Gebiet  des  Stromes 
ein  Verkehrsmonopol  des  Mündungshafens,  und  dieser  wußte  den 
Flußlauf  wirtschaftlich  auszubeuten.  Die  Fortschritte  des  Straßen- 
baues, die  Anlage  von  Schiffahrtskanälen,  namentlich  aber  der 
Eisenbahnbau  lösten  diese  natürliche  Verknüpfung  und  entfesselten 
einen  Wettbewerb  der  Häfen  um  das  Hinterland.  Wohlausgerüstete 
Welthäfen,  die  regelmäßig  rege  Dampferverbindungen  mit  allen 
Weltteilen  haben,  machen  ihre  werbende  Kraft  auf  weite  Strecken 
des  Binnenlandes  gegeneinander  geltend  (schaffen  sich  „Attraktions- 
gebiete“), sofern  die  anschliessenden  Binnentransportanstalten  (Eisen- 
bahnen und  Flußdampfer)  ihre  Anziehung  und  Herrschaft  unter- 
stützen. Dabei  werden  (wie  auch  sonst  beim  Verkehrswesen)  durch 
Bahnbauten,  Vorzugstarife  und  sonstige  Maßnahmen  Versuche  ge- 
macht zur  Ablenkung  der  Frachten-  und  Personentransporte  von 
fremden  Routen  und  zu  ihrem  Heranziehen  in  den  eignen  Hafen. 

So  machen  Marseille  und  Genua  die  Frachten  der  Schweiz,  Antwerpen 
und  Havre  jene  Nordostfrankreichs  einander  streitig.  Besonders  ermäßigte 
Eisenbahntarife  für  Baumwolle  von  Triest  nach  Nordböhmen  wollen  die  Sen- 
dung von  Hamburg  und  der  Elbe,  ermäßigte  Zollsätze  für  die  Einfuhr  zur 
See  Kolonialwaren  von  dort  nach  Triest  ablenken. 

Anderseits  läßt  die  Gelegenheit  zum  Bezug  von  Rohstoffen 
und  zum  Absatz  von  Erzeugnissen  in  Hafenorten  eigne  Industrie- 
bezirke entstehen. 

Auch  Schiffahrtsunternehmungen  haben  Nebenbetriebe. 
Vor  allem  haben  sie  mitunter  eigne  Werften  oder  sind  am 
Besitze  solcher  beteiligt.  Der  Norddeutsche  Lloyd  hat  Anteile  an 
einem  Kohlen-  und  Kokswerke,  an  einer  Maschinenfabrik,  an  einer 
Eisenhütte,  an  einem  Metallwerk  und  an  einem  Unternehmen  zur 
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Gewinnung  von  Phosphaten  in  der  Südsee;  zur  Heranbildung  seiner 
Mannschaft  besitzt  er  zwei  Segel-Schulschiffe,  die  auch  Handelsfahrten 
machen.  Ähnlich  erhält  der  Österreichische  Lloyd  eine  Kochschule. 
Eine  Eigentümlichkeit  mancher  großer  Schiffahrtsgesellschaften 
bildeten  ihre  Auswanderungsagentien,  die  sie  im  ganzen  Osten 
Europas  hielten. 

Je  größer  der  eigne  Schiffspark  ist,  desto  mehr  erleichtert 
und  verwohlfeilt  sich  die  Disposition  über  die  Fahrzeuge,  und  je 
mehr  Linien  befahren  werden,  desto  zweckmäßiger  kann  ein  großer 
Schiffspark  gemäß  der  jeweiligen  Konjunktur  verwendet  werden.  In 
diesen  Vorteilen  liegt  auch  zum  Teil  der  Nutzen  von  Reederei- 
verbänden, deren  größter  vor  dem  Weltkriege  von  vierzehn  am 
atlantischen  Passagierverkehr  beteiligten  Gesellschaften  gebildet 
wurde.  Aufgrund  von  Abkommen  zwischen  den  Reedereien  werden 
in  Zeiten  der  Geschäftstille  Schiffe  außer  Verkehr  gesetzt  oder 
erforderliche  Leistungen  durch  eine  geringere  Zahl  von  Schiffen 
bewältigt.  Die  Vernichtung  unzähliger  Fahrzeuge  während  des  Welt- 
krieges sowie  die  Notwendigkeit  großer  Einfuhren  aus  überseeischen 
Gebieten  der  Rohstoff-  und  Lebensmittelerzeugung  nach  Friedens- 
schluß werden  eine  weitere  Entwicklung  dieser  Organisation 
der  Reedereien  erzwingen.  Die  Veräußerung  von  Schiffen  sowie 
jede  Vergebung  von  Schiffsraum  an  Ausländer  wurde  bereits  im 
Kriege  an  Regierungsbestimmungen  gebunden.  Schiffsrequisitionen 
sollen  die  Möglichkeit  bieten,  den  heimischen  Schiffsraum  dem 
Verkehrsbedarfe  der  Heimat  vorzubehalten  und  organisatorische 
Anordnungen  der  Staatsgewalt  die  zweckmäßigste  Verteilung  der 
Dampfer  auf  die  einzelnen  Linien,  die  möglichste  Verhinderung 
von  Leerfahrten  sowie  eines  Stilliegens  in  Häfen,  die  sparsamste 
Ausnutzung  der  Schiffsräume  und  die  volkswirtschaftlich  ergiebigste 
Führung  der  Linien  bewirken. 

Private  Abmachungen  zwischen  den  Frachtführern  erstrecken 
sich,  beim  Land-  wie  beim  Schiffstransport,  häufig  auf  die  einver- 
nehmliche Hochhaltung  der  Frachtsätze  (Kartelle  waren  zwischen 
Eisenbahnen  sogar  früher  verbreitet  als  hiÄRriekartelle).  Eine  eigne 
Form  der  Vereinbarungen  bezieht  sich,  bei  Bahnen  wie  Reedereien, 
auf  die  Teilung  der  Erträge;  imfalle  eines  derartigen  sog.  Pool’s 
wird  der  Rohertrag  oder  Reinertrag  bestimmter  Linien  nach  einem 
festen  Schlüssel  zwischen  den  (vordem  miteinander  in  Wettbewerb 
gestandenen)  Unternehmungen  aufgeteilt. 

Verläßlichkeit  und  Raschheit  der  Güterbeförderung  gehören 
zu  den  Grundlagen,  auf  denen  das  heutige  Wirtschaftsleben  sich 
erhebt.  Ihre  Beschleunigung  bewirkt  eine  Ersparnis  an  Zeit  sowie 
an  Geld,  da  sie  den  Umschlag  des  Geldes  beeilt;  der  Fall,  daß  man 
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Segler  verwendet,  um  Frachtspesen  und  Lagerräume  für  Waren 
auf  dem  Festland  zu  ersparen,  bildet  eine  Ausnahme.  Infolge  der 
Zunahme  des  Betriebes  haben  die  Frachtsätze  sich  ermäßigt,  und 
trotz  der  Beschleunigung  des  Verkehrs  sind  die  Gefahren  der  Ver- 
frachtung geringer  geworden. 

* 

Nachrichtenbeförderung,  von  jeher  mit  Schnelligkeit 
# ausgestattet,  bildet  den  ältesten  Zweig  des  geregelten  Fernverkehres. 

Noch  obliegt  sie  zum  wichtigsten  Teile  der  Post.  Hervor- 
gewachsen aus  Bedürfnissen  des  Staates,  der  zur  Beförderung  von 
Personen  und  Nachrichten  an  einzelnen  Straßen  Stationen  von  Boten, 
Pferden  und  Wagen  erhielt,  oder  einzelner  Bevölkerungskreise,  die 
ständige  Botenposten  einrichteten,  gelangte  der  Postbetrieb  über- 
wiegend in  die  Verwaltung  des  Staates,  der  die  bezüglichen  Bezirke 
und  Unternehmungen  vereinheitlichte,  gegen  feste  Gebühren  Nach- 
richten, Pakete  und  Geld  beförderte  und  diesen  Betrieb  zu  einem 
Monopol  machte. 

Das  Postregal  schließt  andre  als  staatliche  Posten  aus  und  der  Post- 
zwang verbietet  die  entgeltliche  Beförderung  bestimmter  Gegenstände  auf 
andre  Weise  als  durch  die  Post. 

Mit  der  Entwicklung  der  Eisenbahnen  löste  sich  die  Personen- 
und  die  Güterbeförderung  von  der  Post  los  und  ihr  Hauptgebiet 
blieb  die  Nachrichtenbeförderung;  dabei  übernahmen  Rohrpost, 
Telegraf  und  Telefon  die  Versendung  besonders  eiliger  Mitteilungen; 
zugleich  wurden  von  der  Post  der  Geldanweisungs-  und  Nachnahme- 
verkehr, das  Postsparkasse-  und  -bankwesen  und  in  manchen  Staaten 
auch  gewisse  buchhändlerische  Funktionen  zugunsten  des  Zeitungs- 
verkehrs neu  übernommen  (Annahme  der  Bestellung  von  Zeitungen, 
Verrechnung  der  Einzahlungen  mit  dem  Verlage,  Übernahme  der 
Blätter  am  Verlagsorte  und  ihre  Beförderung  und  Verteilung  an 
die  Besteller). 

Zur  einheitlichen  Gestaltung  dieses  gesamten  Verkehrs  wurden 
Postverträge  unter  einzelnen  Staaten  geschlossen ; bald  bildeten 
die  bezüglichen  Vertragsstaaten  immer  größere  Gruppen,  bis  sie 
1874  im  Weltpostverein  aufgingen.  Dieser  umfaßt  alle  Kultur- 
staaten sowie  einige  halb-  oder  wenig  kultivierte,  und  bildet  die 
ausgedehnteste  internationale  Organisation  der  Welt. 

Auch  bezüglich  der  Telegrafie,  deren  Aufschwung  in  der 
Mitte  des  19.  jhts.  einsetzt,  besteht  ein  Welt-(Telegrafen)verein, 
der  einheitliche  Normen  schafft  und  sogar  das  Vorbild  des  Welt- 
postvereins war.  Gleich  der  angegliederten  Telefonie  überwindet 
der  Telegraf  alle  geographischen  und  klimatischen  Erschwernisse 
und  Entfernungen. 
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Der  Telegraf  überflügelt  die  Erde  in  ihrer  Umdrehung. 

In  größerem  Umfang  bestehen  noch  private  Telegrafen- 
unternehmungen, namentlich  für  Kabellinien  und  für  Funkspruch. 
Die  Insellage  Englands,  seine  großen  Handelsinteressen  und  sein 
weiter  Kolonialbesitz  brachten  es  mit  sich,  daß  zuerst  englische 
Unternehmer  Seekabel  um  den  Erdball  zogen,  sodaß  man  Nachrichten 
rund  um  die  Erde  auf  ausschließlich  englischen  Drähten  und  Kabeln 
senden  konnte,  gleichwie  man  auch  den  Erdball  auf  ausschließlich 
englischen  Schiffen  und  englischen  Kolonien  zu  umkreisen  vermag.  7 
Erst  die  politische  Ausnützung  dieses  Vorzuges  im  englischen 
Interesse  bewirkte  das  Entstehen  andrer,  vornehmlich  deutscher, 
Kabelnetze. 

Die  Länge  der  Seekabel  beträgt  eine  halbe  Million  Kilometer,  die  Hälfte 
der  Länge  der  Schienennetze.  — Ch.  Dilke  nannte  die  englischen  Kabel 
wichtiger  als  Befestigungen. 

Zu  einem  Großbetrieb  entfalten  sich  auch  die  private  Nach- 
richtenvermittlung der  Telegrafenkorrespondenzen  (großer 
Unternehmungen  zum  Sammeln  von  Nachrichten  und  zu  ihrer 
Weitergabe  an  Tagesblätter  sowie  an  größere  Unternehmer)  und 
die  Zeitungen. 

Zeitungen  sind  Ansammlungen  von  Nachrichten  zum  Zweck 
ihrer  Verbreitung.  Manche  Unternehmungen  lassen  mehrere  Blätter 
am  selben  Orte  oder  gleichartige  Zeitungen  an  verschiedenen  Orten 
erscheinen. 

In  ihren  mannigfachen  Formen  — als  Tagesblätter  wie  als 
Vierteljahrs-,  Monats-  und  Wochenschriften  — sind  Zeitungen  all- 
gemeinen Inhalts  wie  fachlich  begrenzte  Zeitschriften  unentbehrliche 
Träger  des  gegenseitigen  Verkehrs  und  der  Bildung,  desgleichen 
für  Geschäftsleute  durch  ihre  Inserate,  Marktnachrichten  und  Preis- 
berichte wertvolle  Vermittler.  Doch  sind  Tagesblätter  leider  auch 
Verbreiter  trügerischer  wie  tendenziös  entstellter  Nachrichten  und 
in  manchen  Formen  Verderber  des  Geschmacks;  trotz  des  Anscheines, 
den  sie  sich  mitunter  geben,  üben  sie  kein  Hohepriesteramt,  sondern 
dienen  den  Launen  ihrer  Leser,  wie  andre  Geschäftsleute  jenen 
ihrer  Kunden,  oder  bedienen  durch  ihre  Haltung  sogar  politisch 
oder  wirtschaftlich  tätige  Auftraggeber;  aus  Nachrichtenbringer  sind 
sie  mehr  und  mehr  zu  einem  Mittel  parteigemäßer  Meinungsbeein- 
flußung  geworden,  das  Ereignisse  aufbauscht  oder  verkleinert,  je 
nach  der  Massenbewegung,  die  es  hervorzurufen  wünscht  und  infolge 
ihrer  Zahl  und  ihres  wachsenden  Umfanges  lenken  sie  mehr  und 
mehr  vom  Lesen  ernster  Bücher  ab.  Ihr  Einfluß  auf  die  »öffentliche 
Meinung«  ist  daher  in  ihrer  heutigen  Form  nicht  durchwegs  günstig1) 

J)  Schon  Goethe  läßt  die  Zeitungen  jubeln : »O  Freiheit  süß  der  Presse ! . . . 
Kommt,  laßt  uns  alles  drucken  und  walten  für  und  für,  Nur  soll  sich  keiner 
mucken,  der  nicht  so  denkt  wie  wir«. 
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und  dort,  wo  sie  von  politischen  und  wirtschaftlichen  Machtfaktoren 
abhängig  sind,  recht  bedenklich. 

* 

In  jeder  seiner  Formen  bewältigt  der  Verkehr  Entfernungen; 
er  ist  ein  Raumüberwinder,  ob  er  nun  Nachrichten,  Menschen  und 
Güter  heranbringt  oder  wegführt.  Zumeist  entwickelt  sich  dabei 
ein  Hin  und  Wider,  ein  Zug  und  Gegenzug  der  Beförderungen. 

Die  Wege  und  Transporte  bewirken,  wie  Schäffle  sagt, 
eine  »Integration  räumlich  geteilter  materieller,  leiblicher  und 
geistiger  Kräfte«.  Wer  höhere  Macht  erlangen  will,  muß  zer- 
streute Kräfte  einheitlich  zusammenfassen  und  Wechselbeziehungen 
unter  ihnen  schaffen.  Jeder  Geschäftsbetrieb  »baut  und  vervoll- 
kommnet unter  dem  Zwang  der  Konkurrenz  Gänge,  Treppen,  Lokal- 
wege, Brücken.  Dasselbe  ist  für  jede  Gemeinde  nötig,  da  sie  sonst 
der  Gemeinschaft  mit  dem  allgemeinen  Volksleben  ermangelt  und 
von  rivalisierenden  Gemeinden  überholt  wird.  Länder  müssen  alle 
Arten  von  Wegen  und  Transportmitteln  entwickeln,  da  ohne  dieses 
keine  höhere  politisch-militärische  Machtbildung,  keine  allseitige 
Verstärkung  durch  Ideen-  und  Güterverkehr,  kein  anregendes  Zu- 
sammentreffen der  rivalisierenden  Kräfte  möglich  ist«.  Da  nun  die 
soziale  Entwicklung  immer  stärkere  Gegner,  Feinde  und  Mitwerber 
schafft,  besteht  auch  ein  Zwang  zu  stets  höherer  Entwicklung  von 
Anstalten  zur  Zusammenfassung  und  Wechselbeziehung  zerstreuter 
Kräfte.  Die  Entwicklung  des  Wege-  und  Transportwesens  ist  dem- 
nach zur  Ausbildung  immer  stärkerer  Gemeinschaftskräfte  unaus- 
bleiblich notwendig. 

Die  Gunst  der  natürlichen  Ausstattung  vermag  es  voll  aus- 
zuwerten, ihre  Ungunst  zu  mildern.  Dabei  macht  es  sich  von  den 
geographischen  Verhältnissen  fortschreitend  unabhängiger,  dehnt 
die  ihm  unterworfenen  Gebiete  ständig  aus,  legt  die  Wege  mög- 
lichst gerade,  vermehrt  sie  und  rüstet  sie  so  aus,  daß  auf  ihnen 
stets  größere  Massen  in  einem  verfrachtet  werden  können. 

In  den  Dienst  der  Politik  gelangte  es  frühzeitig.  Ohne  ent- 
sprechend entwickelten  Verkehr  gibt  es  keine  politische  und  mili- 
tärische Macht.  Schon  die  großen  Römerstraßen  waren  Heerstraßen, 
und  von  Rußland  schrieb  Haxthausen  vor  60  Jahren,  es  sei  ein  an  Händen 
und  Füßen  gefesselter  Riese,  solang  seine  Verkehrsverbindungen 
nicht  leichter  und  zweckmäßiger  werden.  Politische  Macht  breitet 
sich  über  die  Hochstraßen  des  Weltverkehrs  bis  an  ihre  Endpunkte 
und  von  ihren  Linien  nach  allen  Seiten  aus.  Große  Staatskörper 
werden  erst  durch  gute  Verkehrseinrichtungen  in  ihren  Willens- 
äußerungen beweglich,  große  wie  kleine  Staaten  durch  sie  erst 
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schlagkräftig.  Die  südlichen  Provinzen  sind  für  Österreich 
unentbehrlich,  weil  sie  ihm  den  Zugang  zur  Adria  und  nach 
dem  Balkan  offen  halten.  Englands  Besitz  an  Gibraltar,  Malta, 
Zypern,  Sues,  Aden  und  Sokotra  ist  eine  Kette  von  Kohlen- 
niederlagen und  Flottenstützpunkten,  die  den  Weg  nach  Indien 
sichern,  eine  Reihe  von  Stationen  zur  Erhaltung  der  Weltherrschaft; 
auf  französischer  Seite  entsprechen  ihnen  die  Schutz-  und  Vorrats- 
stätten Toulon,  Biserta,  Oran,  Algier,  Obok  und  Dschibuti.  Verkehrs- 
wege und  Verkehrsmittel  vermehren  die  wirtschaftliche  Macht  im 
Frieden  und  erhöhen  die  Einheitlichkeit  des  Volks. 

Die  Ausnützung  eigner  wirtschaftlicher  wie  politischer  Vor- 
züge geht  freilich  oft  auf  Kosten  fremder  Gebiete  vor  sich,  die  der 
Wettbewerb  benachteiligt,  und  die  Vorteile  eines  Verkehrs  kommen 
auch  den  durch  ihn  zu  Tauchbeziehungen  gebrachten  Teilen  nicht 
in  gleichem  Maße  zugute.  Mit  Recht  konnte  Ratzel  sagen,  aus 
verkehrsgeographischem  Verständnis  gehe  politische 
Fern-  und  Voraussicht  hervor. 

Während  des  Weltkrieges  wurden  in  größtem  Maßstabe  strategische 
Bahnlinien  errichtet.  Zugleich  wurde  der  bereits  im  japanisch-russischen  Krieg 
entwickelte  Typus  neuzeitlicher  Schlachtenlenker  mit  moderner  Befehlsüber- 
mittlung aufs  höchste  gesteigert. 

Auch  im  Transportwesen  gibt  es  einen  extensiven  und 
einen  intensiven  Betrieb,  je  nachdem  ob  wenig  oder  viel  Arbeit 
und  Kapital  auf  die  Anlagen  und  Verkehrsmittel  verwendt  werden. 
Im  ganzen  setzt  das  neuzeitliche  Verkehrswesen  große  Mittel  voraus. 
Selbst  an  das  Meer  wird  die  bessernde  Hand  des  Menschen  gelegt: 
bei  der  Erbauung  von  Häfen,  vorgeschobenen  Seestraßen,  vertieften 
Flußmündungen,  Kanälen,  bei  der  Verbesserung  enger  Durchfahrten, 
beim  Durchstich  von  Landengen,  der  Vermehrung  und  Vervoll- 
kommnung von  Sicherheitsvorrichtungen  (Leuchttürmen  und  Schiff- 
fahrtszeichen).  Im  Binnenverkehr  werden  Flußläufe  reguliert  und 
mit  Schiffsketten  versehen,  Kanäle  erbaut  und  mit  Schleusen  und 
Hebewerken  betrieben.  Die  Seedampfer  werden  immer  größer  und 
laufen  immer  rascher  und  ihre  Eigentümer  bilden  Verbände.  Die 
Lokomotiven  wie  Waggons  der  Bahnen  werden  stets  leistungsfähiger 
(Frachtwagen  der  nord-  wie  südamerikanischen  Bahnen  fassen  häufig 
40  Tonnen,  das  vierfache  unsrer  alten  Typen).  An  der  Herstellung 
der  Transportmittel  sind  die  verschiedensten  Gebiete  der  Urstoff- 
gewinnung,  der  Industrie  und  der  Arbeit  in  großem  Umfange  be- 
teiligt: der  Kohlen-  wie  der  Eisenerzbau,  die  Eisen-  und  Stahl- 
erzeugung, die  Herstellung  von  Werkzeugen,  Maschinen,  Apparaten, 
von  Wägen  und  Schiffen,  von  Kabeln  und  Leuchten,  das  Bauwesen 
jeder  Art  und  manche  sonstige  schöpferische,  leitende  und  aus- 
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führende  Arbeit.  Neben  diesen  Leistungen  belebte  der  Verkehr 
im  größten  Umfang  den  Handel,  den  Reisebetrieb,  die  Erzeugung 
von  Lebens-  und  Genußmitteln,  Rohstoffen  wie  Fabrikaten  und 
den  Verbrauch. 

Die  Entwicklung  der  Waren-,  Personen-  und  Nachrichten- 
beförderung und  — im  Gefolge  der  Verkehrssteigerung  — die 
Blüte  des  Bergbaus  und  der  Industrie  sowie  die  Bildung  großer 
Ansiedlungen  fernab  von  den  Erzeugungsgebieten  bilden  die 
* wichtigsten  Erscheinungen  des  19.  Jhts.  Die  engere  Verknüpfung 
der  Beziehungen  schuf  auch  r ech  tlich  e Folgen,  namentlich  eine 
Vereinheitlichung  der  Maße  und  Gewichte,  der  Rechtsgrundsätze 
* und  kaufmännischen  Übungen;  der  Wechselkredit  und  Scheckver- 
kehr bürgert  sich  ein,  staatliche  Rechts-  und  Verkehrskonventionen 
gelangen  zum  Abschluß.  Dadurch  enstehtein  internationales  Verkehrs- 
recht der  Seefahrt,  der  Bahnen,  der  Posten  und  elektrischen  Über- 
tragungen. Auch  der  Verwaltung  stellte  der  Betrieb  der  Verkehrs- 
anstalten neue  Aufgaben,  und  die  Strategie  hat  sich  den  Ver- 
kehrsmöglichkeiten folgend  verändert. 

Die  tiefsten  Rückwirkungen  waren  aber  wirtschaftlicher 
und  sozialer  Art.  Die  Verwohlfeilung  der  Transporte  vervielfachte 
die  beförderten  Mengen,  erhöhte  die  Raschheit  nnd  vermehrte  die 
Bequemlichkeit  sowie  die  Zahl  der  Fahrten. 

Die  Verringerung  der  Schwierigkeiten  in  der  Anknüpfung  von 
Beziehungen  erzeugt  die  Zunahme  des  gegenseitigen  Warenbezuges; 
Verkehrslinien  bereiten  dem  Handel,  bahnen  Erzeugnissen  den  Weg. 
Allenthalben  werden  riesig  vermehrte  Warenmengen  erzeugt 
und  können  überallhin  gebracht  werden.  Die  gewerbliche  Erzeugung 
wächst  an  den  Standorten,  wo  sie  die  günstigsten  Bedingungen 
findet,  ins  Ungemessene;  damit  vergrößern  sich  die  Städte;  das 
Land  entvölkert  sich  und  Ströme  von  Auswandrern  gehen  nach 
überseeischen  Gebieten,  die  dadurch  der  Erzeugung  für  den  Welt- 
markt gewonnen  werden.  Die  Gefahr  allgemeiner  Hungerperioden 
schwindet  und  eine  gewisse  Ausgleichung  und  Stabilisierung  der 
Preise  tritt  ein.  Der  Einfluß,  den  die  Preisverhältnisse  auf  die 
Erzeugung  wie  auf  die  Nachfrage  üben,  regt  die  Spekulation  an, 
die  auf  die  Ausbeutung  der  Preisunterschiede  abzielt. 

Umfangreiche,  minderwertige  wie  leichtverderbliche  Waren 
gelangten  in  Bewegung,  die  Erzeugnisse  fremder  Weltteile  fanden 
Eingang  auf  entlegenen  Märkten.  Für  die  hiedurch  bedrängten 
heimischen  Erzeuger  ergaben  sich  Krisen,  für  die  durch  eine  neue 
Konkurrenz  Berührten  die  Nötigung  zu  größerer  Anspannung,  für 
den  Verbraucher,  der  nun  alle  Güter  der  Welt  zu  umfassen  trachtet, 
Zwang  zu  größerer  Betriebsamkeit  und  Erwerbskraft.  Die  größere 
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Wohlfeilheit,  Häufigkeit,  Raschheit,  Sicherheit,  Regelmäßigkeit  und 
Bequemlichkeit  des  Frachten-,  Personen-  und  Nachrichtenverkehrs 
hat  es  zuwege  gebracht,  daß  jedes  Volk  wesentlich  solche  Waren 
herzustellen  bestrebt  ist,  die  seinen  wirtschaftlichen  Lebensbedin- 
gungen besonders  Zusagen  und  verhältnismäßig  guten  Ertrag  ver- 
sprechen, während  es  dagegen  sonstige  Gegenstände  dorther  ein- 
tauscht, wo  sie  am  vorteilhaftesten  zu  beziehen  sind.  Völker,  die 
unter  günstigeren  Bedingungen  produzieren,  wirken  (als  Lieferanten 
wie  als  Abnehmer)  auf  die  andern  ein  und  erlangen  ein  Übergewicht,  1 
das  auf  diese  rückwirkt,  ihren  Bestand  erschwert  und  sie  zu  neuen 
Anstrengungen  verhält. 

Ermöglicht  daher  die  Weltwirtschaft  die  höchste  Entwicklung  * 
vorhandener  Kräfte,  so  lähmt  sie  zugleich  minderbevorzugte  Gebiete 
in  der  Verfolgung  ökomomischer  Ziele  und  bringt  sie  teilweise  um 
den  Erfolg  ihres  Fleißes.  Dies  zeigte  der  infolge  der  überseeischen 
Konkurrenz  von  Getreide,  Mehl  und  tierischen  Produkten  entstandene 
Preisfall  dieser  Waren  in  Europa  am  Ende  des  19.  Jhts.  Der  ge- 
werbliche Wettbewerb  von  Völkern,  die  nach  Lebensweise  und 
Gesittung  geringere  Ansprüche  erheben,  wohlfeiler  arbeiten  und 
durch  Unterbietung  auf  dem  Markte  sich  absatzfähig  erweisen,  hat 
seinerseits  Befürchtungen  geweckt,  wennauch  im  allgemeinen  die 
Industrien  mit  bessern  Maschinen  und  höherstehenden  Arbeitern 
wirtschaftlich  leistungsfähiger  sind.  Die  Erschließung  des  fernen 
Ostens  hat  immerhin  unangenehme  Aussichten  auf  einen  industriellen 
Wettbewerb  der  Völker  des  Westens  mit  den  genügsamen  Arbeitern 
des  Ostens  eröffnet  und  zum  Schlagwort  von  der  »gelben  Gefahr« 
geführt.  Die  gewandten  Japaner  und  die  aus  ihrer  Abgeschlossenheit 
heraustretenden  Chinesen,  beide  durch  günstiges  Klima,  Kohlenvorräte 
und  die  ozeanische  Lage  ihrer  Länder  unterstützt,  könnten  eines 
Tages  die  Staaten  der  alten  Kultur  mit  mancherlei  wohlfeilen  ge- 
werblichen Erzeugnissen  überschwemmen  und  fänden  dazu  die 
Möglichkeit  in  den  Mitteln  des  heutigen  Weltverkehrs.  Das  sind 
sehr  ernste  Ausblicke  für  die  Staaten,  welche  diese  Völker  zum 
tätigen  Leben  erweckt  haben.  Wie  das  Erwecken  der  gelben  Rasse 
enden  wird,  werden  unsre  Enkel  an  sich  verspüren.  An  diesem 
Beispiel  zeigt  sich  aber  deutlich,  wie  der  Weltverkehr,  hervorgegangen 
aus  den  Bestrebungen  von  Einzelinteressen,  sich  triebmäßig  entfaltet. 
Nicht  eines  Menschen  Kopf  entsprungen,  treibt  die  Entwicklung 
gewaltsam  vorwärts,  als  ein  Ergebnis  des  unablässigen  Strebens 
aller  nach  Gewinn.  Dies  umsomehr,  als  in  den  großen  Unter- 
nehmungen der  Frachten-  und  Personenbeförderung  der  Verkehr 
Selbstzweck  wird  und  als  er  die  Völker,  die  er  in  Tauschbe- 
ziehungen versetzt,  hiedurch  zugleich  zu  regerem  Erwerbe  zwingt. 
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Die  Erleichterung  der  Beziehungen  hat  aber  den  Laut  der  Welt 
beeilt.  In  dem  Maße,  als  der  Nachrichtenverkehr  an  Zeit  erspart, 
fallen  die  Entscheidungen  rascher;  die  Ereignisse  drängen  sich, 
man  erfährt  beständig  eine  Unmenge  von  Vorgängen  und  lebt  selbst 
rascher. 

Wir  werden  des  Ungeheuern  Wandels  im  Reiseverkehr  bewußt,  wenn 
wir  in  einer  Verordnung  des  böhmischen  Guberniums  aus  1824  lesen:  nie- 
mand dürfe  für  den  Eilwagen  eingeschrieben  werden,  der  nicht  den  Passier- 
I schein  dazu  von  der  Stadthauptmannschaft  erhalten  hat.  Wer  ihn  ansprach, 
mußte  aber  angeben,  zu  welchem  Zweck  er  reisen  wollte.  Nach  dem  Auf- 
kommen der  Eisenbahnen  wurde  dieses  Prinzip  festgehalten:  Hofkanzlei- 
dekrete aus  1842,  1844  und  1846  gestatteten  nun  zur  Erleichterung  des  Ver- 
j kehrs  auf  den  verschiedenen  Eisenbahnen  den  Polizeidirektionen  und  Kom- 
missariaten, Jahrespassierscheine  auszustellen. 

Das  gemeinsame  Ziel  aller  Verkehrsveranstaltungen  ist,  Hinder- 
nisse der  menschlichen  Beziehungen,  die  durch  räumliche  Entfer- 
nungen verursacht  sind,  zu  überwinden;  aus  diesem  Bestreben 
entsteht  ein  Komplex  von  Einrichtungen,  welche  die  wirtschaftlichen, 
politischen  und  geistigen  Beziehungen  immer  mehr  ausgestalten  und 
nun  im  Einzelnen  ein  »Gefühl  gleichsam  der  Allgegenwart  auf  der 
Erde«  (Lamp recht)  wecken. 

Dabei  kann  man  Fortschritte  erzielen  durch  Erhöhung  der 
Sicherheit,  Häufigkeit,  Raschheit,  Bequemlichkeit,  Pünktlichkeit, 
Wohlfeilheit,  Massenhaftigkeit,  Ausdehnung  und  Vielseitigkeit  der 
Güter-,  Personen-  und  Nachrichtenbeförderung.  Nach  allen  diesen 
Richtungen  strebt  man  das  möglichste  zu  leisten;  vieles  wird  noch 
die  Zukunft  bringen  und  so  durch  stets  weitergreifende  und  raschere 
Gestaltung  der  Verfrächterei  neue  Rückwirkungen  der  zeitsparenden 
und  raumverkürzenden  Erfindungen  und  eine  weitere  kulturliche 
Einschrumpfung  des  Erdballs  bewirken,  angesichts  deren  allerdings 
die  Erhaltung  der  persönlichen  und  der  völkischen  Eigenart  sowie 
der  Stellung  der  bisher  vorherrschenden  Völker  immer  schwerer 
fällt.  Mit  Recht  schrieb  Bodenstedt:  »auf  den  länderverbindenden 
Schienen  dampft  man  an  Glück  und  an  Tugend  vorbei«;  doch  ge- 
währte der  Dampf  auch  neue  Möglichkeiten  des  Bestandes,  der 
Bildung  und  der  Erholung.  Immerhin  wird  die  Verbreitung  der 
Automobile  und  der  Luftschiffe  noch  die  Behaglichkeit  mancher 
Erdenplätze  vernichten  und  den  Fußgängern  an  belebten  Stellen 
der  Großstädte  vielleicht  eine  Maulwurfsexistenz  aufnötigen. 

So  zeigt  sich  eine  kultur verbreitende  und  eine  kultur- 
störende  Wirkung  des  Verkehrs.  Er  bringt  eben  starke  und  schwache 
Elemente  miteinander  in  Berührung.  Der  Reichtum  der  Einen  — 
an  Erzeugnissen  des  Ackerbaues,  der  Viehzucht,  des  Bergbaues, 
der  Industrie  oder  an  Erfindungen  zur  Beherrschung  der  Natur- 
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kräfte  — durchdringt  und  erfüllt  nun  fremde  Länder;  die  Kauf- 
kraft der  reicheren  Gebiete  gegenüber  den  rückgebliebenen 
kommt  zur  Wirkung  und  die  wirtschaftlich  ergiebigeren  Methoden 
jener  erzwingen  sich  überall  Anwendung.  Neben  den  materiellen 
Umwälzungen  gehen  geistige  wie  sonstige  kulturliche  Einflüsse 
einher  — die  Verbreitung  des  Wissens,  aber  auch  fremden  Wesens, 
mithin  eine  Veränderung  der  eignen  Art  oder  zumindest  deren 
Bedrohung  durch  die  geänderte  Umwelt.  Der  Verkehr  ist  ein 
Träger  des  Gedankenaustausches,  fremder  Gefühlsäußerungen,  $ 
der  Rassenvermengung  und  wirtschaftlicher  wie  sozialer  Ummode- 
lung. Selbst  der  moderne  Nationalismus  ist  ein  Sproß  der 
Verkehrserleichterung  — sowohl  in  seinen  ausgreifenden,  ♦ 
angriffslüsternen  imperialistischen,  wie  in  seinen  minder  gieri- 
gen, erst  auf  die  Entfaltung  der  eignen  Volksart  bedachten 
Formen.  Das  heutige  Gegenstück  des  Turmbaues  zu  Babel  ist, 
so  meinte  Fontane,  die  Eisenbahn,  und  Ratzel  hat  den  Rückgang 
kulturarmer  Völker  infolge  der  Berührung  mit  technisch  vor- 
geschritteneren Kulturkreisen  erörtert.  Ihre  sozialen  Verhältnisse 
werden  gelockert,  die  wirtschaftlichen  gestört;  Rassenmischung, 
Aufsaugung  durch  Vermengung,  Entziehung  des  Bodens  oder 
sonstige  Zerstörung  der  Völker  ergibt  sich.  Entwickelte  Kulturen 
aber  erleiden  täglich  Schaden  durch  das  neuzeitliche,  durchgängig 
»mechanisierte«  Leben. 

Gleichwie  die  alte  Kunst  des  Orients  gefährdet  wird  durch 
neuzeitlichen  Plunder,  der  ihre  Formen  entlehnt,  zerstört  der  Ver- 
kehr auch  die  Lebensruhe  beschaulicherer  Völker.  Und  einander 
rauben  die  voranschreitenden  Nationen  immer  mehr  Behaglichkeit, 
immer  mehr  Bodenständigkeit  und  Eigenheit  der  Art.  Ebensowenig 
wie  auf  andern  Gebieten,  ist  es  daher  bei  der  Verkehrsentfaltung 
mit  bloßer  technischer  Rationalisierung  getan;  diese  ist  kein  Ziel  an 
sich  und  der  Mensch  sucht  einen  höheren  Sinn  als  nackte  Zweck- 
mäßigkeit, so  sehr  er  diese  erwünscht.  Die  von  der  Verkehrsent- 
faltung bedrohte  einzelne  wie  völkische  Persönlichkeit,  jede  durch 
sie  bedrängte  Wirtschaft  bedarf  nun  einer  Abwehr  gegen  die  Über- 
wältigung, dürfte  ihr  nur  soweit  unterliegen,  als  sie  daraus  noch  Anreize 
zur  eignen  Entfaltung  empfängt.  So  bleibt  die  Aufgabe  bestehen,  die 
gewaltig  erstarkten  Mittel  der  Technik  — der  Erzeugung  wie  des 
Verkehrs  — in  den  Dienst  eines  möglichst  gesicherten  und  mög- 
lichst glücklichen  Lebens  zu  bannen,  im  Gewühl  der  überall  hastig 
bewegten  Menschen  und  Gütermengen,  inmitten  des  Jagens  und 
Drängens,  das  der  gewaltige  Verkehr  uns  aufzwingt,  innern  Gleich- 
mut zu  gewinnen.1) 
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Den  Kräften,  die  der  vorgeschrittene  Verkehr  verleiht,  sind 
allenthalben  Kräfte  zur  geistig-seelischen  wie  zur  wirtschaftlich- 
körperlichen Selbstverteidigung  gegenüberzustellen.  Auch  die  Mög- 
lichkeiten des  Selbstschutzes  werden  uns  aber  durch  den  Verkehr 
dargeboten  oder  gemehrt. 


I 


0 


Wesen  und  Bedeutung  des  Verkehrs  (S.  3).  — Seine  technischen  und  wirt- 
schaftlichen Voraussetzungen  (S.  3—4).  — Der  Verfrachter  aus  Beruf  (S.  4). 

— Räumliche  und  technische  Entwicklung  des  Verkehrs  (S.  4 — 5).  — Reste 
alter  Transportformen  (S.  5).  — Die  Personenbeförderung  zu  Lande,  im  be- 
sondern  der  Lokalverkehr  (S.  6 — 9).  — Güterbeförderung  zu  Lande  (S.  9). 

— Die  Eisenbahn  (S.  10).  — Der  Staat  und  die  Eisenbahnen  (S.  11 — 12).  — 
Die  wirtschaftlichen  Wirkungen  der  Bahnen  (S.  12 — 13).  — Ihre  Arten  (S.  14). 

— Die  Binnenschiffahrt  (S.  14—16).  — Die  Seeschiffahrt  (S.  16—25).  — Die 
Nachrichtenbeförderung  (S.  25 — 27).  — Wirtschaftliche  und  kulturliche  Be- 
deutung der  Verfrächterei  (S.  27—33). 


Manz’sche  Verlagsbuchhandlung  in  Wien. 


Schriften  von  Prof.  E.  Schwiedland. 

Grundzüge  der  Weltgestaltung.  Preis 

2.  Aufl.  1917 K 1*— 

Anfänge  und  Wesen  der  Wirtschaft.  1917  . . . „ 1*20 
Die  bisherige  Entwicklung  und  heutige  Gestaltung 
jdes  Wirtschaftslebens.  1917 „ 2*— 

Die  Volkswirtschaft  unter  dem  Einfluß  der  Umwelt. 

2.  Aufl.  1917 „ V— 

* Die  Gesamtheit  und  der  Einzelne.  1917  . . . . „ 1*60 

Technik,  Wirtschaft  und  Kultur.  1917 „ — *60 

Die  Wirtschaftsgenossenschaften.  1912  . „ 1*20 

Das  Transportwesen.  2.  Aufl.  1918 „ 1*60 

Der  Handel.  2.  Aufl.  1915 „ 1*20 

Ziele  und  Wege  einer  Heimarbeitsgesetzgebung. 

2.  Aufl.  1903  . „ 6 — 

Das  böhmische  Schleiferland.  1907  „ 2* — 

Probleme  der  erwerbenden  Jugend. 

5.  Aufl.  1910 1*80 

Eine  vorgeschrittene  Fabriksgesetzgebung. 

Die  Fabriksgesetze  der  Kolonie  Neu-Seeland. 

1897  „1*50 

Systeme  der  Arbeitslosenunterstützung.  1914  . . „—*50 

Zur  Kolonatsfrage.  Äußerung  und  Anträge;  1911  . „ 2* — 

Kleingewerbe  und  Hausindustrie  in  Österreich. 

2 Bände;  Leipzig  1894  Mk.  12*— 

Landflucht  und  Besiedlung ; Berlin  1912  ...  „ V— 


Der  Arbeitsnachweis 

Rundschau  für  Arbeitslosigkeit,  Arbeitsver- 
mittlung, Auswanderung  und  innere  Besiedlung. 
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